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ISEOBGNETRETG Russische Ente 
Von der Notlösung LUTSJETLERT-TEIHTe ES 
zum Dauerbrenner träger MiG-8 
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Henschel Hs 123 Douglas C-74 Globemaster I Bell XV-3 
Letzter Kampf-Doppeldecker Erster Nachkriegs-Riesen- Tiltrotor-Flugzeug nahm 
der Luftwaffe transporter der USA die Zukunft vorweg 


4 2011 
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Fotos: O’Leary, Glaser, Hölland-Moritz, Hoeveler, Archiv Petrow, DEHLA, KL-Dokumentation (7) 


Handley Page Halifax (Teil 2) 


Die Halifax bewährte sich nicht nur als Bomber, 


sondern flog auch in vielen anderen Rollen. 


Mikojan MiG-8 
Diesen Entenflügler baute Mikojan kurz nach 
dem Krieg für aerodynamische Versuche 


Klemm 35 Spezial 
Wolf Hirths ehemalige und einzigartige 


Klemm 35 fliegt mit neuem Motor. 


Fa 


Superma 





Oldtimer Aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 


Ein Rückblick auf das berühmteste britische Jagdflugzeug aller Zeiten. 





Curtiss P-40 Warhawk 
In Chino ist diese Warhawk stationiert, die 
ursprünglich bei Australiens Luftwaffe flog. 


ae et! un 


—— em 


Israels Ouragan 


Die Ouragan gehörte zu Israels ersten Jets, 
flog dann aber bis in die 70er Jahre hinein. 





36 Stampe & Vertongen 


40 Aus für die Dominie 


78 Modelle 
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Henschel Hs 123 (Teil 1) Heiko Müller 
22 e Geschäftsführender 
Als Angriffsflugzeug diente dieser Doppel- Redakteur 


decker bis in den Zweiten Weltkrieg hinein. 
eutschland, England, die USA, Russland und Israel. Mit dieser Ausgabe 
D von Klassiker der Luftfahrt begeben Sie sich erneut auf einen Streifzug 
durch die internationale Luftfahrtgeschichte. Vom Leichtflugzeug über Jä- 
ger bis hin zum Bomber und Riesentransporter, von Einzelstücken, wie den 
Experimentalflugzeugen Bell XV-3 und Mikojan MiG-8 bis hin zu massenhaft 
gebauten Jägern wie der Spitfire, deren Erstflug sich gerade zum 75. Mal 
gejährt hat, reicht der Cocktail, den wir Innen diesmal zusammengestellt 
haben. 
Besonderen Spaß gemacht hat unserem Redaktionskollegen Holland-Moritz 
übrigens das Fotoshooting mit der einst von Wolf Hirth geflogenen Klemm 
35 Spezial in dieser Ausgabe. Er durfte die Air-to-Alr-Fotos von Bord des 
Hangelarer Fieseler Storch schießen. Sein erster Einsatz in einem Oldti- 
mer. Er war begeistert. Ob Sie sich nun besonders für die Henschel Hs 123, 
Spitfire, Halifax oder eines der vielen anderen in diesem Heft vorgestellten 
Flugzeuge interessieren: Wir hoffen, dass auch diesmal ihr Streifzug durch 
die Technikgeschichte mit Klassiker der Luftfahrt Sie wieder begeistert. 





Douglas C-74 Globemaster I 


Ursprünglich als Zivilflugzeug konzipiert, 
wurde die C-74 zum militärischen Transporter. 

















Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Bell XV-3 


Der Senkrechtstarter war ein Vorreiter 
der heutigen Tiltrotortechnik. 









Flug Werk FW 190A-8/N Klassiker-Galerie Museum 


Ein Porträt von Rudy Frascas hervorra- In der Foto-Retrospektive geht es um die Das Flying Leatherneck Aviation Museum 
gendem Nachbau des Focke-Wulf-Jägers. Anfänge der bundesdeutschen Marineflieger. konzenrtiert sich auf Flugzeuge der Marines 


Fotos Titel: O’Leary, DEHLA, KL-Dokumentation (3) 








‚en, Schmoll, MFI, KL-Dokum 






Fotos: 





Originale Focke-Wulf der Flying Heritage Collection 


Fw 190A-5 fliegt in authentischen Farben 


n Klassiker der Luftfahrt haben wir die Fw 190A-5 der Fiying 

Heritage Collection (FHC) von Microsoft-Mitbegründer Paul 
‚Allen bereits in einer Flugaufnahme gezeigt. Damals war sie 
noch unlackiert. In den vergangenen Wochen erhielt der ein- 
zige flugfähige originale Focke-Wulf-Jäger der Welt beim Res- 
taurierer Gosshawk Unlimited in Casa Grande, Arizona, sein 
Farbkleid. Die Tarnbemalung entspricht wieder jener, die das 
Wrack bei seiner Bergung in Russland in den späten 80er Jah- 


Treffen der Cockpit-Sammler 


| Cockpit-Fest in Newark 


Am Wochenende 18./19. Juni treffen sich wieder Cockpit-Besitzer 
aus ganz England zum Cockpit-Fest des Newark Air Museum in 
der englischen Grafschaft Nottinghamshire. Bereits seit über zehn 
Jahren lädt das Museum alljährlich zu dieser Veranstaltung ein. 
Inzwischen kommen immer mehr Anhänger dieses in Deutschland 
wenig bekannten Hobbys mit ihren liebevoll restaurierten Cock 
Pitsektionen von Flugzeugen aller Art zu diesem Ereignis, 


Die meisten 
Teilnehmer rei- 
sen mit ihren 
Schmuckstü- 
cken auf Pkw- 
Trailern zum 
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Cockpit-Fest an. 


ren trug. Damals war es per Hubschrauber aus den Wäldern bei 
Leningrad geholt worden. Die etwas ungewöhnlich wirkende 
Farbgebung in „Waldfarben“ hatte die Fw 190A-5 für ihre Ein- 
sätze als Jagdbomber erst an der Front erhalten. Bis zu ihrer 
Bauchlandung 1943 infolge eines Motorschadens flog sie bei 
der 4./3654. Nachdem das wertvolle Wrack durch mehrere Hän- 
de in den USA gegangen war, kaufte es Paul Allen 1999 und ließ 
es in England und den USA restaurieren. 





u 








Basler BT-67 


Turbo-Douglas für MFI 


Missionary Flights International (MFI), über die Klassiker der Luft- 
fahrt bereits ausführlich berichtete, setzt jetzt eine weitere Bas- 
ler BT-67 ein, eine auf Propellerturbinen umgerüstete DC-3. Die 
in Florida beheimatete Hilfsflugorganisation, hatte das Flugzeug 
vor einem Jahr erworben. Seither wurden Zelle und Avionik von 
zwei Betrieben in Ohio gründlich überholt. Unser Bild zeigt die 
BT-67 beim ersten Flug noch ohne Lackierung am 23. Februar 2011 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 


Dichtes Flugtagprogramm im Juni 


| Airshow auf Airshow 


Gleich drei große Airshows gehen in diesem Jahr an den ersten 
drei Juni-Wochenenden an den Start. Für eingefleischte Flugtag- 
fans wird der Terminplan also eng. Den Auftakt machen am 4.75. 
Juni die Historischen Flugtage am Flugplatz Alkersleben nahe Er- 
furt. Ein Knaller verspricht „In the Times of Propellers" der Ami- 
cale Jean-Baptiste Salis in La Fert&-Alais am 11./12. Juni zu wer- 
den. Unter anderem erinnern dabei Morane-Flugzeuge von 1913 
bis 1954 an die 100-Jährige Geschichte von Morane Saulnier. „Ganz 
großes Kino” versprechen auch die Air Classics vom 17. bis 19. 
Juni in Gelnhausen. 





| Im Mai steht Kyritz ganz im Zeichen des Agrarfluges. Die 2-37 
waren die „Arbeitstiere“ der DDR-Agrarflieger. 


Traditionsflugtage in Kyritz 


100 Jahre Agrarflug 


Vom 20. bis 22. Mai feiert der Förderverein Agrarflug Kyritz am 
Flugplatz Kyritz „100 Jahre Agrarflug“. Vorträge, eine Technikschau 
und Flugvorführungen von Agrarflugzeugen und Modellen sollen 
Einblick in diese besondere Fliegerei geben. Als Geburtsstunde des 
Agrarflugs sieht der Verein ein Patent aus dem Jahre 1911 zur 
Vernichtung von Waldschädlingen durch Bestäuben von Flugzeu- In Alkersleben soll es auch Rundflüge mit einer der letzten in 
gen aus. In der DDR war Kyritz eines der Zentren des Agrarflugs Deutschland fliegenden Do 28, einer D2, geben. 











Oldtimerzentrum 


Quaxe beziehen 
neuen Hangar 


Ende Februar zogen die Quax- 
Flieger in ihre neue Zentrale am 
Flughafen Paderborn/Lippstadt 
ein. Während in der Haupthalle 
Sonderausstellung im Dornier Museum und dem Restaurant noch gear- 


4 H beitet wurde, konnte die „glä- 

Aufbruch in eine neue Welt serne Werkstatt" des Quax-Han- 
gars bereits bezogen werden. 

ufbruch in eine neue Welt - Das Flugschiff Do X und der Transatlantikverkehr* ist der Ti- Derzeit läuft dort die Reparatur 

tel einer Sonderausstellung, die das Dornier Museum in Friedrichshafen am 1. Juli dieses einer Tiger Moth, anschließend 
Jahres eröffnen wird. Sie soll die flugzeugtechnische Sensation dieser Zeit nochmals aufle- steht die Restaurierung einer 
ben lassen. Kern der Sonderausstellung wird die Geschichte des Flugschiffs bei seinen Trans- Bü 181 C-1 Bestmann aus Rangs- 
atlantikflügen sein. Kurzbiografien der Menschen an Bord und Interessantes um die Do X dorfer Produktion auf dem Plan. 
herum mit vielen noch nie gezeigten Memorabilien und größere Exponate zur Do X gehören Am Himmelfahrtswochenende 
genauso zur Ausstellung wie neue Fotos aus wiederentdeckten Akten des Flugschiffs. wird die neue Quax-Zentrale mit 
einem Fiy-in eingeweiht. 
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Aktuell 


An Seilen wurde der Opeliin der 
Hindenburg aufgehängt. Der Flug 
nach Rio war eine riesige PR-Aktion 
des Rüsselsheimer Autobauers. 





Mit der „Hindenburg“ nach Rio 


'or 75 Jahren absolvierte ein Opel Olympia einen „Erstflug“ 
der besonderen Art. Er war der erste Wagen, der auf dem 


Fotos: KL-Dokumentation 





Snowbirds 


Eine besondere Canadair CT-114 
Tutor sollte Anfang April in To- 
ronto versteigert werden. Es 
handelt sich um die ehemalige 
„Snowbird 10" der Snowbirds 
dem Kunstflugteam der kana- 
dischen Luftwaffe. Nach fast 
9000 Flugstunden war das in 
den 60er Jahren gebaute Flug- 
zeug ausgemustert worden 
Die Tutor wurde ohne Trieb- 
werk, aber mit allen Logbü- 
chern und Technikdokumenten 
angeboten. 
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Luftwaffenmuseum 


„Ende - Neuanfang. Die deut 


schen Luftstreitkräfte in der 
Wiedervereinigung' ist der Ti 

tel einer Sonderausstellung, die 
seit dem 1. April das Luftwaffen- 
museum in Berlin-Gatow zeigt. 
Wie erlebten die Soldaten der 
beiden deutschen Luftstreitkräf- 
te die Wiedervereinigung? Wie 
wurden aus alten Gegnern neue 
Kameraden? Wie sehen die Be 
teiligten von damals das Erlebte 
heute? Mit der Sonderausstel- 
lung lenkt das Luftwaffenmuse- 
um den Blick auf die deutsche 
Wiedervereinigung aus der Per- 
spektive von Soldaten der Bun- 
deswehr und der NVA. Die Er- 
Öffnung der Ausstellung fiel auf 
den 20. Jahrestag der Gründung 
der 5. Luftwaffendivision. Durch 
sie wurde das Personal und Ma- 
terial der NVA zusammengefasst 
und in die Luftwaffe integriert. 


Luftweg von Deutschland um die halbe Welt bis nach Brasilien 
reiste. Gut 10000 Kilometer lang war der Flug nach Rio de Ja- _ 
neiro, zu dem die „Hindenburg“ am 31. März 1936 in Friedrichs- 
hafen startete. Die Techniker hatten einige Probleme für den 
Transport zu lösen. Das filigrane Innengerüst des Zeppelins bot 
keine stabile Standfläche für das 800 Kilogramm schwere Auto. 
Deshalb wurde es im Bauch der „Hindenburg" mit Seilen aufge- 
hängt. In Rio wurde der Opel Olympia, es war der 500000. pro- 
duzierte Opel, mit großem Presserummel empfangen. 


Millionenspende 


Mit fünf Millionen Dollar unterstützt Boeing jetzt das Air Force Mu- 
seum in Dayton, Ohio. Die Museumsstiftung will die Spende für den 
Bau eines neuen, über 18000 Quadratmeter großen Ausstellungsge- 
bäudes verwenden. In ihm sollen unter anderem Präsidentenflug- 
zeuge gezeigt und ein Infozentrum gemeinsam mit der NASA einge- 
richtet werden. Insgesamt fließen 20 Millionen Dollar in das Projekt. 


Neue Serie 
im Internet 


Mit der neuen Serie „Luftfahrt vor 
100 Jahren im Spiegel der Tages- 
Presse“ wartet unsere Internet- 


Klässiker 


der Luftfahrt 





seite www.klassiker-der-luftfahrt.de auf. Mit dem Start am 1. Januar 
1911 veröffentlichen wir erstmalig „tagesaktuelle“ originale Presse- 
ausschnitte zu allen Bereichen der Luftfahrt bis hin ins Jahr 1914. 
Die zeitgenössischen Dokumente werden wöchentlich auf der 
Website ergänzt. Allein für die ersten drei Monate des Jahres 1911 
haben wir bereits über 200 Luftfahrtmeldungen aus aller welt 
freigeschaltet. Für luftfahrtgeschichtlich Interessierte ist diese 
neue Serie eine einmalige Informationsquelle 
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NEESLEI 


der Luftfahrt 


dem DER Deutsches 
Reisebüro bieten wir 
auch in diesem Jahr ein 


volles Programm. Höhe- 

punkte sind die große USA-Reise 

zum 100jährigen Bestehen der Naval 
Aviation mit Anreise im Airbus A380 
sowie die MAKS in Shukowski mit ihren 
spektakulären Flugvorführungen. 





> > 


Die MAKS-Airshow auf dem Flugtestgelände Shuko- 


Die Türk Hava Kuvvetieri feiert dieses Jahr wski bei Moskau bietet die einmalige Gelegenheit, 
LICHELURENUENLEREFRT ENT neueste russische Muster am Boden und In der Luft 
der Basis Cläy bei Izmir ihre einzige große zu bestaunen. Wir sind an zwei Tagen vor Ort und 


Öffentliche Airshow. Interessante Gästesind _ yergessen natürlich auch nicht einen Besuch im 


zu erwarten -unteranderem haben bereits  |agendären Museum von Monino. ab 1849,- Euro 
die Thunderbirds ihr Kommen angekündigt! 


ab 679,- Euro 
> 
> 
Unsere diesjährige Amerika-Tour an der West- 
i Im 40. Jahr seines Bestehens wartet küste steht ganz im Zeichen des 100. Geburtstags 
der größte militärische Flugtag der Welt der amerikanischen Marineflieger. Wir fliegen mit 
j wieder mit besonderen Attraktionen auf. dem Airbus A380 der Lufthansa nach San Francisco. 


Hauptthema sollen Kampf- und Aufklä- 
rungsflugzeuge sein, und auch die Tiger- 
Staffeln sind eingeladen, sich zum Jubiläum 


Dort beginnen wir mit der berühmten Fleet Week 
und besuchen zum Abschluss die spektakuläre Air- 
50 Jahre Tiger Meet in Fairford zu präsen show (inklusive Blue Angels) auf der Basis Lemoore, 
teren. Am Freitag vor der Show besuchen auf der zahlreiche Hornet-Staffeln stationiert sind. 
wir das Bruntingthorpe Aircraft Museum Unter der Woche sind wir auf der Basis von Top Gun 
mit seiner begeisternden Jet-Sammiung. in Fallon und besuchen mehrere Museen in Los 

ab 979,- Euro Angelessowie dieEdwardsAFB. . ab 2649,- Euro 


VELSEPEETERLEENEGENN ST ERSTEN ANEEICRTATE ZI TER 





Ausführlicher Prospekt und Buchungen exklusiv bei: 
DER Deutsches Reisebüro, Rossmarkt 12, 60311 Frankfurt am Main, 
Tel.: +49 69 92886890, E-Mail: flugrevue-reisen@der.de 





WE Se to Hs 123 





2 z ” 


Hs 123: Der letzte Einsatz-Doppeldecker der Luftwaffe (Teil 1) 


Erdkämpfer 


Totgesagte leben länger. Dieses Sprichwort bewies sich auch bei der Henschel Hs 123. 
Sie war das Einsatzflugzeug der Luftwaffe mit der kürzesten Produktionsdauer, aber 
auch das Frontmuster mit der längsten Einsatzzeit. Der mehrfach als unmodern beur- 
teilte Doppeldecker bewährte sich besonders unter schwierigen Einsatzbedingungen. 
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it tausend Hs 123 wäre bei recht- 
M zeitigem Einsatz der Ostfeldzug 

gewonnen worden“, diese Ansicht 
äußerte Generalfeldmarschall Wolfram von 
Richthofen gegenüber dem Konstruktions- 
team der Henschel Hs 123. Das Muster war 
auf den Kriegsschauplätzen in Polen, Frank- 
reich, dem Balkan und schließlich in Russ- 
land schonungslos eingesetzt worden. Und 
im Winter 1941/1942 war es praktisch das 
einzige stets einsatzbereite Flugzeug der 
Luftwaffe in Russland. Auf Drängen des 
Heeres sollte es 1942 - fast ein Jahrzehnt 
nach seiner Konzipierung — wieder in Se- 
rie produziert werden, was allerdings nicht 
geschah. 
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Die Gründe für die außerordentlich po- 
sitive Bewertung des Musters sah ihr Kons- 
trukteur in einer im Oktober 1946 für die 
Alliierten erstellten Studie so: „Außerordent- 
liche Robustheit der Zelle, auch bei rohester 
Behandlung in der Luft und am Boden, rel 
tiv große Beschuss-Unempfindlichkeit, über- 
aus kleine Störungsanfälligkeit durch den 
Verzicht auf hydraulische oder elektrische 
Betätigungen, große Wendigkeit und bes- 
te Flugeigenschaften. Sie verschafften dem 
Flugzeug eine solche Lebensdauer, dass die 
Zahl der im Einsatz geflogenen Stunden je 
Flugzeug einen Rekord in der Luftwaffe dar- 
stellte. Die Verluste durch Feindeinwirkung 
und insbesondere durch Jäger waren infol- 

















Bereits zu Beginn des Zweiten 
Weltkriegs galt die Hs 123 als 
veraltet. Da von dem Muster 
nur noch wenige Exemplare 

im Einsatz waren, fielen etliche 
der eigenen Flak zum Opfer. 





ge der großen Wendigkeit verhältnismäßig 
klein. Der weit größere Anteil entfiel auf Ab- 
schüsse durch die eigene Flak, da das Mus- 
ter an manchen Frontabschnitten infolge der 
kleinen Stückzahlen zunächst beim ersten 
Einsatz nicht bekannt war.“ 

Die Hs 123 war eines der ersten Auftrags- 
flugzeuge für die Luftwaffe, obwohl sie aus 
einem ganz jungen Flugzeugwerk kam, da: 
nicht einmal eine Flugzeugbautradition be- 
saß. Karl Henschel hatte das Unternehmen 
1810 als Gießerei und Maschinenfabrik in 
Kassel gegründet. Nachdem 1848 der erste 
g für eine Lokomotive einging, spezi- 
te es sich unter dem Motto „, die 
Schiene“ und wurde zum’ größten europä- 


























Foto: DEHLA 
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DEHLA, KL-Dokumentation 


ischen Lokomotiven-Hersteller. 1924 wurde 
62 Leitspruch um den Zi 

brikationsanlagen zur F 
aftwagen und Straß: 

htet wurden. An 
dreißiger Jahre lag ein weiteres Motto sozusa- 
gen in der Luft, als aieie Bi Eee. u 
GmbH sehr 
Flugzeugwe 


hedns von 


ehe eine 


r R. Henschel 
die Henschel-Flugzeug- 
Als Direktor und 
rstand gewann er Wal- 
ich im Juni als Be- 
technischer Vorstand 
Ilte. Planungs- und Kons 

ktionsarbeiten liefen unverzüglich in B 
ros der Berliner Verwaltung von Henschel & 
Sohn an. Chefkonstrukteur wurde der vom 
Hirth-Versuchsbau kommende Friedrich 
Nicolaus, Chef der Entwicklungsabteilung 
‚och. Im Juli 1953 konnten die auf 

dem Berliner Flugplatz Johannisthal leer s: 

; henden W nlagen der Ambi-Budd- 

gon- und Apparatebau AG angemietet und 


am 30. März 193 
werke (HFW) in K 
kaufmännischen 
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umgebaut werden. am 2. September 
1933 mit 34 Arbeitern und 35 Angestellten 
die Produktion anlief. 

'e eigene Produkt der neuen Flug- 
zeugbau-Firma war der weitestgehend in 
Metall gefertigte Übungseinsitzer Hs 121 
der am 4. Januar 1954 unter Prof. Scheu; 
bel seinen Erstflug ausführte. Hauptaufga- 
be des Werkes blieb jedoch der Lizenzbau 
von Fremdmustern, für dessen stets wach- 
senden Umfang die Johannisthaler Anlagen 


nicht ausreichten. In Schönefeld bei Teltow 
wurde ein geeignetes Gelände für den Bau 
einer neuen inlage mit Flugplatz ge- 
funden und am 15. Oktober 1933 der erste 


‚ am 5. Mai 1934, 
konnte die erste Montagehalle in Betrieb 
genommen werden, 1935 im Juli die zweite 
und im September die dritte. Im Mai 193 
bereits war das Richtfest für das V 
tungsgebäude gefeiert worden, und am 22. 
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Dezember 1935 fand der letzte Umzug von 
Johannisthal nach Schönefeld statt — die 
Johannisthaler Werkstätten fungierten an- 
schließend als Zweigwerk. Die Schönefelder 
Anlagen wurden zum Inbegriff der Innova- 
tion für fortschrittlichen Metallfllugzeug- 
bau, bei dem Vereinfachung Beschleunigung 
hieß. Hier wurden Verfahren entwickelt, die 
durch in einem Zug gepresste Großteile ei- 
nen Einzelteilbau wesentlich eindämmten. 
Dafür standen große hydraulische Pressen 
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und Fallpressen zur Verfügung. Und für die 
Gesenke aus Elektron, in die diese Großteile 
gepresst wurden, richtete das Unternehmen 
‚ene Gießerei ein. „Henschel presst 
war der seinerzeit treffende 











bauten die Montagestraßen füllten 


Bereits im Oktober 1952 waren Forde- 





rungen für die Rüstungsperiode zwischen 
1955 und 1937 aufgestellt worden, die auch 


lo- 
gan, der auch für die Hs 125 galt, deren ers- 
jenmuster 1956 neben Ju 86-Lizenz- 


Die Henschel Hs 123 V1 
mit dem zivilen Kennzei- 
chen D-ILUA entsprach 
bereits weitestgehend 
den Serienmustern. Sie 
wurde 1934 konstruiert 
und startete im Frühjahr 
1935 in Johannisthal bei 
Berlin zu ihrem Erstflug. 


Bei der D-IZXY handelt 

es sich um die VA der 
Henschel Hs 123. Mit einer 
Spannweite von 10,50 m 
war die Hs 123 ein sehr 
kompaktes Flugzeug, 

Die Piloten lobten vor 
allem die Wendigkeit 

des Doppeldeckers. 








einen Jagdeinsitzer definierten: Er sollte ge- 
eignet sein für den Luftkampf bei Tag und 
Nacht sowie für Tiefangriffe, bewaffnet mit 
zwei starren MG mit je 500 Schuss, Höchst- 
geschwindigkeit 350 km/h in 6000 m Höhe. 
Als sich am 27. April 1955 das Reichsluft- 
fahrtministerium (RLM) konstituierte, be- 
gann noch während ihres Konsolidierungs- 
prozesses in der Entwicklungsabteilung LC 
II des Technischen Amtes ( mt“) die 
Ausarbeitung eines Zweistufenplans für 
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Fotos: DEHLA 


Eine fabrikneue Henschel Hs 123 in der 
Standard-Sichtschutzlackierung der 
Luftwaffe. Die Serienfertigung des Typs 
endete schon im April 1937. Eine 1942 vom 
Heer geforderte Wiederaufnahme der 
Produktion kam jedoch nicht zustande. 


die Weiterentwicklung des Stur: 
flugzeuges. Den Sturzflug als takı 
griffsart hatte bereits die Reichswehr mit 
verschiedenen Mustern erprobt, aber sei- 
ne praktische Vollendung fand er erst in 
der zweiten Planstufe mit dem ersten ech- 
ten Sturzkampfbomber — der Junkers Ju 87. 
r die erste Stufe wurde auf der Basis der 
früheren Jagdeinsitzer-Auslegung ein aus 
Metall aufgebauter einsitziger Doppelde- 
cker als Sofortprogramm ausgeschrieben. 
Wichtigste Forderung: schnelle Verfügbar- 
keit. Entwicklungsanfragen gingen an den 
Fieseler Flugzeugbau und an Henschel. Bei- 
de Firmen sagten zu. Fieseler, dessen kleines 
Werk bisher nur Sportflugzeuge konstruie: 
hatte, verpflichtete mit Reinhold Mewes ei- 
nen erfahrenen Chefkonstrukteur. 

Nach der definitiven Auslegungsausschrei- 
bung des RLM im Februar 1954 begannen 
beide Firmen unverzüglich mit den Kons- 
beiten. Während Nicolaus für sei- 
eine robuste, unverspannte An- 
derthalbdecker-Form unter Ausschöpfung 
aller technischen Fertigungsmöglichkeiten 
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seines Werkes wählte, entschied sich Mewes 
bei dem Fi 98 genannten Wettbewerber für 
eine konventionelle zweistielige Doppelde- 
‚ckerbauart mit N-Stielen und Auskreuzung 
auf zwei Ebenen der zweiholmigen Metall- 
flügel mit Stoffbespannung. Für beide Mus- 
ter - die für eine zwölffache Sicherheit beim 
Abfangen aus dem Sturzflugflug ausgelegt 
werden mussten — war der Einbau eines luft- 
gekühlten Neunzylinder-Sternmotors BUW 








152 A der Baureihe 2 vorgeschrieben, der 
660 PS (485 kW) Kurz- und 550 PS (405 
kW) Dauerleistung in Bodennähe abgab. Bei 
Henschel wurde die Attrappe im Juni 1954 
besichtigungsreif, die bei Fieseler etwa um 
die gleiche Zeit. Beide wurden ohne größere 
Änderungen genehmigt, so dass mit dem Pro- 
totypenbau begonnen werden konnte. Die Fi 
98 V1 flog erstmalig Ende April 1935. Am 
Steuer saß Gerhard Fieseler persönlich. Be- 
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Bei Kriegsausbruch am 
1.September 1939 waren 
nurnoch 40 Henschel Hs 123 
als Einsatzflugzeuge bei 
einem einzigen Geschwader 
der Luftwaffe zu finden. 


reits wenige Tage später stürzte sich beim 
Nachfliegen der neu eingestellte Fieseler- 
Testpilot Schröder mit ihr zu Tode. Das RLM 
stoppte sofort die Weiterarbeit. 

Etwas früher, am 1. April 1935, war der 


Henschel-Prototyp Hs 123 V1 startklar ge- 


meldet worden. Die Hs 123 hatte einen 
Rumpf aus Duraluminium. Der vordere Teil 
bis einschließlich des Führersitzes bestand 
aus Spanten und Längsgurten. er war teil- 
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weise beplankt, teilweise durch abnehmbare 
Verkleidungsbleche abgedeckt. Das Rumpf- 
hinterteil war in Schalenbauweise gebaut. 
Der Plexiglas-Windschutz war dreiteilig 
und hatte einen geschweißten Alurahmen, 
der vorne für das Revi ausgeschnitten war. 
Am 8. Mai 1955 stellte Ernst Udet ihn 
in Johannisthal persönlich mit einem ein- 
drucksvollen Sturzflug erstmalig vor. Ob- 
wohl Fieseler früh ausgeschieden war, bekam 








die Hs 125 mit dem Ganzmetall-Knickflü- 
gel-Tiefdecker Ha 137 einen neuen, ernst- 
zunehmenden Wettbewerber. Er stammte 
aus dem jungen Hamburger Flugzeugbau 
(HFB), einer Gründung der Schiffswerft 
Voss. Dessen Chefkonstrukteur, 

aus Japan zurückgekehrte Richard Vogt 
(siehe Klassiker der Luftfahrt 3/07) hat- 
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Zeichnung: Heumann; Foto: KL-Dokumentation 












Hersteller: Henschel-Flugzeugwerke 
Schönefeld 

Verwendung: Erdkampfflugzeug 
Besatzung: 1 Pilot 

Triebwerk: 1 BMW 132A Neunzylinder- 
Sternmotor 

Startleistung: 1x 533 KW (725 PS) 
Spannweite oben: 10,50 m 
Spannweite unten: 8,00 m 
Länge: 8,66 m 

Höhe: 3,76 m 

Flügelfläche oben: 16,24 m? 
Flügelfläche unten: 8,61 m? 
Leermasse: 1410 kg 
Rüstmasse: 1621 kg 
Zuladung: 554 kg 

Max. Startmasse: 2175 kg 
Höchstgeschw.: 290 km/h 
Marschgeschw.: 250 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 6100 m 
Reichweite: 570 km 

(mit 200 kg Bombenzuladung) 
Bewaffnung: zwei MG 17 

(7,9 mm), 4x 50 kg Bomben 
unter dem Unterflügel oder 10x 10 kg 
Bomben in Vertikalmagazinen im Rumpf 
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erst am 9. Oktober 1935 abschließend be- 
sichtigt werden konnte, flog der erste Proto- 
typ Ha 137 V1 bereits am 18. Januar 1935. 

s eitige Amtschef im RLM, der 





pi ieses Typs aus der 
gebauten Kleinserie als Reisemas« 
vergrößerter Tankanlage umbauen ließ, war 
ihr Befürworter. Er sah den Typ als ideal für 
die von ihm im Gegensatz zur Sturzkampf- 
taktik favorisierte direkte Erdkampf-Unter- 
stützung an. 

Ungeachtet dessen hatten beide Bewerber 
ihr besonderes Augenmerk der Dehnbarkeit 
des Ausschreibungsti g chenkt, der die 
Verwendung als Jagdeins 
der Henschel Hs 125 V2 war be 
1935 eine derartige Version startklar. Sie 
wurde durch einen maximal 770 PS (566 
kW) leistenden Wright-Cyclone-SGR-1820- 
F52 Neunzylinder-Sternmotor angetri 
zu der Lösung bei der 
glatten NACA-Haube grö- 
Berer Tiefe umschlossen wurde. Ansonsten 

h das Muster mit der Werknummer 
‚gehend dem ersten Prototyp, be- 
saß jedoch erstmalig Leitwerksruder mit 
aerodynamischem Ausgleich. Die Ergebnisse 
der Flugerprobung ermunterten dazu, noch 
am 7. November 1935 Angebote übe: 
nen als Jagdeinsitzer mit einer 
um die zwei Tonnen bei guten 
Höhenleistungen herauszugeben. So sollte 
mit dem BMW 135 (600 PS/441 kW) -ein 
Höhenmotor, - 
gebrochen wurde — eine Höchstge: 
digkeit von 332 km/h, mit dem amerika- 
nischen Doppelsternmotor Twin Wasp 55A- 
G (710 PS/522 kW) eine von 358 km/h, mit 
einem Jumo 210 D (610 PS/449 kW) eine 
von 348 km/h und mit einem Hispano 12 
Er B5/633 kW) sogar eine von 348 km/h 
in 4000 m Höhe. 
tzte Trend zum 
r machte einen 










































zwischen Juni und August 1956 bei der Er- 


probungsstelle in Rechlin getestet, soll nach 
einem Bruch ebenf: 





sein und als Hs 123 V8 
weiter Erprobung geflogen haben. 

Die Hs 125 VI mit der Werknummer 265 
und dem Kennzeichen D-ILUA unterschied 
sich nicht wesentlich von den späteren Se- 

saß bereits die für das 
he Motorenver- 
kleidung, die als NACA-Haube so eng be- 
me: 
sonde: 
den mussten. Auf 
dreiblättrige Aus! 















llig anders waren die 
hrung der Metall-Vers 








luftschraube, die ebenfalls halbtropfenför- 
mig verkleideten Stil- und Baldachinstreben- 


Anschlü: 





e am Flügel, die zum Rumpf hin 


und untereinander drahtverspannten Leit- 
werksflossen, die Leitwerksruder ohne aero- 


dynamischen Ausgleich sowie die komplette 
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en war, dass alle 18 Kipphebelköpfe ge- 
halbtropfenförmig verkleidet wer- 





Über die genaue Zahl der produzierten Henschel Hs 123 gibt es unterschiedliche 
Angaben. Wahrscheinlich wurden insgesamt 285 Exemplare gefertigt. 


Verkleidung einer jeden Fahrgestelleinheit. 
Anfänglich wurde das Muster zur Erpro- 
bung der Sturzflugeigenschaften ohne Waf- 
fen geflogen — ab-Juni 1935 bei der 
le in Rechlin. Die ansch 
versuche beschränkten sich auf den 
arren Bewaffnung. So wurden die be- 
in der Ausschreibung geforderten und 
er Serie zur Standardausrüstung 
nen beiden auf dem Rumpfbug be- 
findlichen und synchron durch den L 
schraubenkreis feuernden MG 17 mit j 
Schuss Munition als SO I-17-Anlage geführt, 
tprobung am 4. Februar 1936 abge- 
sen werden konnte. 















Die Waffenerprobung fand bei 
der E-Stelle in Rechlin statt 


Befriedigende Ergebnisse brachte aller- 
dings nur die Verwendung 
Propellers. Dagegen wurden Vi 
der SO I-FMP-Anlage — 
den Wurzelbereichen der beiden oberen Flü- 

















tolen mit je 100 Schuss Munition — wegen 
ihrer geringen Wirkung bereits frühzeitig ab- 
gebrochen. Für die Erprobung der Abwurf- 
waffen, SO HI-Anlagen genannt, wurde der 
dritte Prototyp herangezogen. Die Hs 123 V3 
mit der Werknummer 267 und dem Kennzei- 
chen D-IKOU war im Mai 1935 flugklar ge- 
worden und verblieb zwischen Juli 1935 und 
August 1956 bei der E-Stelle in Rechlin. Zur 
SO HI-Ausrüstung gehörten 10 im Rumpf 
untergebracl emag 5C 10 Magazine mit 
senkrecht aufgehängten 10 kg Bomben SC 10 
und vier an ETC ünter dem Unterflügel 
aufgehängte 50 kg Bomben SC 50. Für die 
Sturzflug- und Waffenuntersuchungen schal- 
tete sich Udet oft persönlich ein. 






















Inzwischen hatte Henschel den Auftrag 
erhalten, aus den Erfahrungen mit den je- 
weiligen Erprobungsergebnissen die Serien- 
reifmachung vorzunehmen. Als Musterflug- 
zeug für die in Aussicht gestellte Nullserie 
diente die Hs 123 V4 (W.Nr.670, Kennzei- 
chen D-IZXY). Sie besaß bereits alle Merk- 
male der späteren Serienmodelle. Gegenüber 
den vorhergehenden Prototypen wurden die 
Streben zu den Oberflügelhälften und deren 
jetzt glatt verkleidete Anschlüsse verstärkt, 
erhielten die Höhenflossen anstatt der Ver- 
spannung eine Abstrebung zum Rumpf hin. 
Letztlich wurden die Hauptfahrwerksver- 














Dadurch 


gekrümmter Bleche verkleinert. 
blieb die hintere Abfangstrebe der Fahr; 
stell-Konstruktion als typisches Charakteı 
tikum die nachfolgenden Serienausfüh- 
rungen sichtbar. 

Das Flugzeug wurde im April 1936 start- 
klar gemeldet und zwischen September 
und November bei der E-Stelle abschlie- 
Bend nachgeflogen. Die Baufreigabe für die 
Hs 123 A-O-Serie war bereits am 22. Juni 
1935 erfolgt, und im Juli 1936 rollten die 
ersten der 16 bestellten Vorserienflugzeuge 
aus den Werkhallen. Sie wurden schon im 
September von der Serienversion Henschel 

löst, die sich lediglich durch 
rwendung des BMW 132 der Serie 3 
sicher Leistung unterschied. Sie lief 
tig bei Henschel und einem Lizenz- 
nehmer, der AGO-Flugzeugwerke GmbH 
in Oschersleben bei Magdeburg, vom Band. 
Doch die Fertigung sollte nur bis zum April 
1937 dauern. 
Karlheinz Kens 


















Teil 2 der Henschel-Hs-123-Geschichte folgt 
in Klassiker der Luftfahrt 5/2011 
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Handley Page Halifax 


Teil 2: Die Halifax im militärischen und zivilen Einsatz 


Mehr als 
ein Bomber 


Pfadfindermissionen, Lastenseglerschlepp, Agentenab- 
setzung, elektronische Kampfführung, Küstenschutz und 
schließlich Zivilflugzeug: Die Halifax übernahm unter- 
schiedliche Aufgaben über die Bomberrolle hinaus. 
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Eine Mk. VIll, die Handley Page zu 
ACHNTIOCHINFICHSTH CT E03 
seltene Kombination aus Metall- 
Finish und RAF-Abzeichen. 





ie deutsche Luftwaffe hatte zu Be- 
D:- des Zweiten Weltkriegs den 

großen Wert von Lastenseglern für 
Überraschungsangriffe demonstriert. Die 
britische Militärführung reagierte im Ok- 
tober 1940 mit der Aufstellung einer „Air- 
borne Forces Development Unit“ genannten 
Erprobungsstaffel. Diese verfügte zunächst 
über einen zusammengewürfelten Bestand 
an Flugzeugen. Ab Anfang 1941 erhielt 
die Staffel die ersten Exemplare des Hot- 
spur-Lastenseglers, der von General Aircraft 
nach dem Vorbild der deutschen DFS 230 
konstruiert worden war. 

Die Konstruktion von weitaus g 
Lastenseglern wie der Airspeed Horsa und 
der General Aircraft Hamilcar warf dann 
die Frage nach geeigneten Schleppflugzeu- 
gen auf. Geprüft wurden für diesen Zweck 
die Manchester, die Lancaster, die Liberator 
und die Halifax. Die Wahl fiel schließlich 
auf die Halifax, und die erste Bewährungs- 
probe hatte die Halifax-Horsa-Kombinati- 
on im November 1942, als zwei Schleppver- 
bände von Schottland aus nach Norwegen 
entsandt wurden, um in einer dramatischen 
Kommandoaktion die Fabrik für Schweres 
Wasser bei Rjukan in Südnorwegen zu zer- 
stören. Die Aktion war ein Fehlschlag - die 
beiden Lastensegler und eine Halifax zer- 
schellten auf norwegischem Boden -, lie- 
ferte aber wertvolle Erkenntnisse für künf- 









































tige Lastenseglereinsätze. So hatte sich die 
grundsätzliche Eignung der Halifax für Las- 
tenseglerschlepps über große Distanzen er- 
wiesen. Zudem hatten sich Schwächen bei 
der / üstung gezeigt, die in der Folge be- 
hoben wurden. So wurde eine verbesserte 
Version des Rebecc a-Funknavigati- 
onsgeräts entwickelt, die später mit großem 
Erfolg bei den Luftlandeoperationen „Market 
Garden“ und „Varsity“ eingesetzt wurde. 

Weithin bekannt wurde die Kommando- 
aktion durch den 1965 a Kino- 
film „The Heroes of Telemark“ („Kennwort 
‚Schw Wasser‘*). 

In großem Umfang setzten die Briten 
ab Anfang Juni 1945 die Halifax bei der 
Verlegung von Horsa-Lastenseglern nach 
Nordafrika ein. Die Horsa-Lastensegler, die 
nuningı 'hl zur Verfi anden 
und die eine größere Nut ameri- 
kanischen Wacos hatten, sollten bei der In- 
vasion Siziliens zum Einsatz kommen. 23 
Halifax-Bomber modifizierten die Briten 
für diese Aufgabe, die den Schlepp bei Tag 
von dem RAF-Platz Portreath in Cornwall 
quer über den Golf von Biskaya bis nach 
Sal& in Marokko beinhaltete. Die Modifika- 
tionen umfassten neben der Schleppkupp- 
lung eine Strukturverstärkung im Heckbe. 
reich und die Entfernung des Bug- und d 
Rumpfrückenturms. Für die Afrikaflüge er- 
hielten die Flugzeuge außerdem Tropenfilter. 

















































Foto: Archiv Philip Jarrett. 





Der zusätzliche Transportbehälter, hier noch nicht in der endgültigen Position, konnte 
3,6 Tonnen Fracht aufnehmen. Links: Halifax der 298. und der 644. RAF-Staffel in Tarrant 
Rushton mit Hamilcar- und Horsa-Lastenseglern in Vorbereitung des „D-Day". 
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LISTET Halifax 


Die Besatzungen hatten zuvor ein zehnstün- 
diges Überlandtraining im Schleppverband 
absolviert. Für die Invasion am 9./10. Juli 
standen sieben Schlepp-Halifax bereit, zu- 
sammen mit 28 zweimotorigen Albemarles 
und 109 Dakotas. 

Bei nachfolgenden Luftlandeoperationen 
setzte die RAF die Halifax immer wieder 
als Schleppflugzeug ein, natürlich auch bei 
der Invasion in der Normandie. Der Bom- 
ber bewährte sich außerdem beim Abwurf 
von Containern, die in den Bombenschäch- 
ten mitgeführt wurden. Abgeworfen wur- 
den auch gemischte Lasten, bestehend aus 
einem Jeep, einem Geschütz und sechs Con- 
tainern. 

Die britische Armee hatte früh damit be- 
‚gonnen, eine Spezialeinheit zu bilden, Spe- 
cial Operations Executive (SOE) genannt. 
Aufgabe dieser geheimen Einheit war es, 
Spionage- und Sabotageaktionen auf dem 
Gebiet des Gegners zu unterstützen. Auf- 
grund ihrer großen Reichweite war die Ha- 
lifax bestens geeignet für die Absetzung von 
‚Agenten und den Abwurf von Material über 
weit entfernten Gebieten. 

Um einer Anfrage der polnischen Exil- 
regierung zu entsprechen, erhielt die 158. 
Special-Duties-Staffel der RAF drei Ha- 
lifax, denn sie war in der Lage, anders als 
die Armstrong Whitworth Whitley, bis 
nach Polen und zurück zu fliegen. Die Ha- 
lifax-Bomber ßen eine Au: luke 
für Fallschirmspringer und eine Metallum- 
mantelung am Spornrad, um es vor den Fall- 
schirmleinen zu schützen. Der erste SOE- 
Flug in Richtung Polen fand im November 
1941 statt, viele weitere folgten. Die RAF 
hatte eigens polnische Besatzungen auf der 
Halifax geschult. Die Flüge nach Polen wa- 
ren risikoreich — zum einen, weil sie die Ha- 
lifax meist an die Grenze ihrer Reichweite 
brachten, zum anderen weil die anfangs ge- 
wählte Route über die Nordsee, Dänemark 
und die pommersche Küste führte und damit 
stets über feindliches Gebiet. Flüge von Groß- 
britannien in das polnische Kernland und zu- 
rück konnte ohne weiteres 14 Stunden dau- 
ern. Für diese extremen Langstreckenflüge 
führten die SOE-Halifax den größtmöglichen 
Treibstoffvorrat mit: 12500 Liter mehr als 
jede andere Halifax-Version. 

Nicht weniger gefährlich waren die Flüge, 
um Agenten über tschechischem Gebiet ab- 
zusetzen. Der Halifax-Flug, der am 28. De- 
zember 1941 in Tangmere in Sussex startete, 
sollte für die Besatzungszeit der Tschecho- 
slowakei folgenreich sein: An Bord waren 
die zwei Tschechen, die das Attentat in Prag 
auf Reinhard Heydrich ausführten. 

Ab Anfang 1944 erhielten die meisten 
SOE-Staffeln die Halifax in der Version 
Mk.Il oder Mk. V Series 1A. Sie ersetzten 
die älteren Series-I-Flugzeuge. Die Halifax 
flogen, wenn sie mit SOE-Aufträgen un- 
terwegs waren, in der Regel mit einer ver- 





























Fotos: Archiv Philip Jarrett 
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Eine Mk. V Series IA der 518. Staffel des Coastal Command bei der Wettererkundung. Diese 
Flüge über dem Atlantik und der Nordsee waren sehr wichtig für die RAF. Sie dauerten oft 
mehr als zwölf Stunden. Unten: Die Transportausführung C.VI, basierend auf der Mk. VI. 


kleinerten Bi 
nur vier Mann. 

Ein weite: Id, auf dem sich die Halifax 
bewährte, war die U-Boot- und Schiffsbe- 
kämpfung. Zuständig war das Coastal Com- 
mand. Ab 1942 weiteten die Briten den Ak- 
tionsradius ihrer Seeraumüberwachung mit 
Hilfe des Langstreckenbombers a 
wichtiges Einsatzgebiet war zunä 
Golf von Biskaya. Dort bekamen 
tischen Flugzeuge allerdings verstärkt mit Ju- 

-Jägern zu tun. Für die U-Boot-Bekämp- 
fung führten die Halifax anfangs sechs 115- 
kg-Unterwasserbomben mit. Im weiteren 
Verlauf des Krieges wurde die Halifax auch 
mit drei der neuen, 272 kg schweren Anti- 
U-Boot-Bomben beladen, die aus größerer 
Höhe abgeworfen wurden und für die das 
normale Abwurfvisier genutzt werden konn- 
te. Gegen Ende des Jahres 1944 wurde die 
Standardbeladung von fünf auf sechs 227- 
kg-Bomben erweitert. 





zung, teilwei 





sogar mit 















Elektronische Kampfführung 
wurde immer wichtiger 


Die Bilanz der beteiligten Halifax-Staf- 
feln: Zwischen November 1942 und Mai 
1945 versenkten oder beschädigten die bri- 
tischen Flugzeuge 13 U-Boote, zumeist sol- 
‚che des Typs VII C. Hinzu kamen rund 50 
kleinere Schiffe. 

Eine zunehmend wichtige Rolle bei der 
U-Boot-Bekämpfung spielte das Radar. Ab 
1943 rüsteten die Briten die Halifax-Bom- 
ber mit der Mk-Ill-Ausführung des ASV- 








Schiffserkennungsradars aus, das mehr 
Sichtungen zur Folge hatte. Hinzu kam der 
ktor, der mittels klei- 
zeigte, wenn das Flugzeug 
selbst von Radar erfasst wurde. Dieses Sys- 
tem allerdings erwies sich in der Praxis als 
störanfällig. 

ie elektronische Kampfführung begann 
scher Sicht 1940 mit der Störung 
der deutschen Bomberleitstrahlen. Aus die- 
sen Anfängen entwickelte sich ein schnelles 
Wechselspiel aus Technik und Gegentech- 
nik. Die ersten Halifax-Bomber wurden ab 
Anfang 1943 für die elektronische Kampf- 
führung herangezogen. Eine Aufgabe be- 
stand darin, das deutsche Radar durch den 
Abwurf von Stanniol-Streifen zu täuschen. 
Einen technischen Durchbruch bedeutete 
die aktive Störung des gegnerischen Früh- 
warnsystems mit Hilfe des „Mandrel“-Sys- 
tems. Mit diesem System ausgestattete Ha- 
lifax waren an sechs Blattantennen an der 
Unterseite zu erkennen. Eine andere Aufga- 
be bestand darin, den deutschen Funkver- 
kehr und die Funknavigation zu stören. Die 
RAF bündelte ihre Maßnahmen der elektro- 
nischen Kampfführung, indem sie im No- 
vember 1943 einen eigenen Verband, die No 
100 Group, schuf. 

Der Verband verfügte zeitweise über 260 
Flugzeuge, darunter zahlreiche Mosquito, 
Stirling, Wellington, Liberator und Halifax. 

Die Halifax war aufgrund ihrer Flugleis- 
tungen und des geräumigen Innenraums 
sehr gut für derartige Einsätze geeignet. Es 
war durchaus üblich, dass die Halifax bei 
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Nach dem Krieg erwarben zivile Flug- 
gesellschaften umgebaute C Mk VIll. Die 
BOAC stellte zwölf Flugzeuge in Dienst. 


Störeinsätzen über feindlichem Territorium 
auch eine Anzahl Bomben mitführte. 

Die No. 100 Group war so erfolgreich, 
dass sie zügig - im Januar 1944 — die neue 
Mk-IIl-Version der Halifax erhielt. 
ler Bomber mit seinem geräumigen 
Innenraum für Transportaufg icht un- 
geeignet war, hatten die SOE-Einsätze ge- 
Berem Umfang machte sich die 
ignung während des Krieges bei 
ieferung und der Verlegung 
von Wartungspersonal zunutze. So brach- 
te die RAF mit Hilfe des Lang: enflug- 
zeugs Motoren und sogar Spitfire-Rümpfe 
zu ihren Stützpunkten im Mittleren Osten. 
Die Teile wurden dabei im Bombenschacht 
transportiert. Für den Personaltransport 
zum Beispiel von England nach Ägypten und 
Pakistan erhielten die Flugzeuge 14 Sitze. 

Die rachtflüge eigens umgerüstete 
Version C Mk VIII besaß Hercules-100-Mo- 
toren und einen Frachtbehälter unterhalb des 
Rumpfes. Dieser konnte 3600 kg aufnehmen. 
Die Mk VIII log erstmals im Juni 1945. Die 
RAF behielt die Ausführung bis 1948. 

Nach dem Krieg setzte die Halifax ihre 
Karriere als ziviles Passagierflugzeug fort. 
Die BOAC bestellte zwölf umgebaute Flug- 
zeuge, um die Zeit bis zur Auslieferung der 
Avro Tudor II zu überbrücken. Short Brot- 
hers in Belfast nahm die Umbauten vor. Die 
Flugzeuge erhielten eine Passagiertür und 
einen geschlossenen Bug. Die Kabine mit 
zehn Passagiersitzen war komfortabel und 
ansprechend ausgestattet, es gab eine Bord- 
küche und eine Toilette. 
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Im Juli 1947 nahm die BOAC den Linien- 
dienst mit den nunmehr „Halton“ genann- 
ten Flugzeugen nach Karatschi auf. Eine an- 
dere Verbindung führte über Tripolis, Kai- 
ro und Basra nach Ceylon. Im September 
begann die BOAC mit regelmäßigen Flügen 
f recke London-Lagos. Aber bereits 
hjahr 1948 nahm die Gesellschaft die 
zeuge aus der Flotte und verkaufte sie. 
nige andere zivile, zumeist britische Be- 
sel Kaben rs emusterte Bus 



























jäft war zum n Beispiel dee Transport 
üchten aus Italien und Spanien. 


Zivile Halifax-Frachter waren 
an der Luftbrücke beteiligt 


Dieser Handel schien seinen Höhepunkt 
überschritten zu haben, als die Sowjets am 
23./24. Juni 1948 die Westsektoren Berlins 
von der Versorgung abschnitten und damit 
die Errichtung einer Luftbrücke durch die 
Westalliierten auslösten. 

Schnell wurde klar, dass die Kapazitäten 
der Westalliierten alleine nicht ausreichten, 
um die Stadt zu versorgen. Und so wurden 
zivile Frachtunternehmen zur Beteiligung 
aufgefordert, darunter auch solche mit Ha- 
lifax/Halton. Der mit Abstand größte zi- 
vile Betreiber war die Lancashire Aircraft 
Corporation. Die Firma stellte im Septem- 
ber je sechs Halifax-Frachter und -Tank- 
flugzeuge zur Verfügung. Eine der Haupt- 
aufgaben der Zivilflugzeuge war der Trans- 
port von flüssigen Brennstoffen, nicht nur 











für die Bevölkerung, sondern auch für die 
Besatzungstruppen. Weitere Transportgüter 
waren Mehl, Salz und Fisch. Der Salztrans- 
port erforderte einen Korrosionsschutz bei 
den Flugzeugen, und eine größere Zahl Ha- 
lifax/Halton wurde für diesen Zweck damit 




















ür den Flüssigkeitentransport wurden 
an die Flugzeuge eilends die Behälter von 
Tanklastwagen anstelle der Frachtbehälter 
montii Diese hatten ein ungsvermö- 
gen von mehr als 6000 Litern. Zusammen 
mit kleineren Tanks innerhalb des Rumpfes 
konnten die Halifax/Halton pro Flug mehr 
als 11000 Liter nach Berlin transportieren. 
Nach Beendigung der Blockade wurden die 
zivilen Flugzeuge sehr schnell abgezogen, 
41 Halifax/Halton haben sich an der Luft- 
brücke beteiligt. Sie haben bei 4653 Fracht- 
und 3509 Tankflügen 2257623 Stunden in 
der Luft zugebracht. Im Durchschnitt haben 
die zivilen Halifax/Halton täglich 311 Ton- 
nen Fracht in die blockierte Stadt gebracht 
— mehr als jeder andere zivile Typ. 

Der Charter- und Frachtflugbetrieb mit 
den ehemaligen Bombern fand nach 1948 
bald ein Ende, er war unwirtschaftlich ge- 
worden. Die Luftbrücke hatte ihren Anteil 
daran, denn bedingt durch die starke Bean- 
spruchung waren Ersatzmotoren nun knapp 
und teuer. Die letzten zivil betriebenen Ha- 
lifax/Halton wurden 1952 außer Dienst 
gestellt. Der letzte militärische Nutzer war 
die Luftwaffe Pakistans, sie flog den Typ bis 
1961. 





















Martin Schukz 
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Kleine Stückzahl, 
elge]sT-u K-]Kju ale 


Nach dem Eintritt der USA in den Zweiten Weltkrieg suchte das Militär 
größere Transporter für globale Einsätze. Douglas setzte mit seiner C-74 neue 
Maßstäbe, doch nach 1945 wurden nur wenige Globemaster I gebaut. 
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eV 
Für das Roll-out benötigte die 
Globemäster eine Rampe - 
sonst hätte das Leitwerk nicht 
durchs Hallentör gepasst. Die 
Flugerprobung mit der 42-65402 
BEENDEN EI TIGER 
Deutlich.erkennt man die 
Cockpithauben für die Crew. 


er japanische Angr de: 
tenstützpunkt Pearl Ha . 
zember 1941 löste in den U 


berhafte Entwicklung neuer Flugzeugtypen 
ür das Militär aus. Die Generäle wussten, 
dass sich die Anforderungen geändert hat- 
ten. Zuverlässige Nachschublieferungen 
an die Front waren nötig und hatten eine 
große strategische Bedeutung. Die entspre 
chenden Flugzeug ten robust und |ı 
tungsstark sein und vor allem die Fähigkeit 

n, Material und Soldaten über die 
Ozeane zu transportieren. Hohe Zuladung 
und große Reichweite waren entscheidende 
Faktoren. 

Auch die Douglas Aircraft Company, die 
mit der DC-3 (C-47) und der DC-4 (C-54) 
groß im Geschäft war, erkannte schnell den 
Bedarf. Schon Anfang 1942 wurde im Werk 
Santa Monica eine Projektgruppe e 
Deren Konzept für das Model 415 sah eine 

nfache Konstruktion vor, die auf Funktio- 
nalität ausgelegt war. Douglas plante, dass 
das neue Flugzeug zwei Panzer, zwei Hau- 
bitzen oder zwei Planierraupen transpor 
tieren konnte. Als Antrieb wählte man vier 
Wright-R-3350-Sternmotoren 

Arthur E. Raymond, der Chef der 
wicklungsabteilung, präsentierte den 
wurf in Washington der Army Air Forces. 
Im Laufe der Verhandlungen mit den Gene 
rälen Hap Arnold und Oliver Echols wur- 
de die Abflugmasse auf 56 700 kg reduziert. 
Ergebnis der Gespräche war im März 1942 
eine Absichtserklärung für den nun intern 
als Model 415A bezeichneten Transporte 

Nach weiteren Verhandlungen mit dem 
USAAF Material Command in Wright Field, 
Ohio, wurde am Juni 1942 ein V‘ 

im Wert von 50 Millionen US-Dollar un- 
ichnet. Er umfasste 50 C-74 und eine 
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Fotos: Douglas, Archiv Boeing 


Douglas 4 Globemaster I 
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Zeichnung: Schwarz; Fotos: Archiv Boeing 
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(Zi Globemaster I 


Hersteller: Douglas Aircraft Company, 
Long Beach, Kalifornien, USA 
Verwendung: Transportflugzeug 
Besatzung: 5 

Passagiere: 125 oder 115 Krankentragen 
‚Antrieb: 4 x Pratt & Whitney 

R-4360-49 Wasp Major 

Leistung: 4 x 3500 PS (2600 kW) bei 2700 rpm 
Länge: 37,83 m 

Höhe: 13,31 m 

Spannweite: 52,80 m 

Flügelfläche: 233 m? 

Leermasse: 39085 - 41640 kg 

Kraftstoff: 30390 kg 

max. Nutzlast: 30920 - 32730 kg 

normale Abflugmasse: 69910 - 74845 kg 
max. Abflugmasse: 78 018 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 561 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 341 - 480 km/h 
Startstrecke über 15-m-Hindernis: 
ca. 1340 m in NN, ISA 
Steigrate: 13,2 m/s 
Gipfelhöhe: 6705 m 
Reichweite: 3380 km 

mit 22 970 kg Fracht 

max. Reichweite: 11670 km 
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Bruchtestzelle. Um die Serienfertigung zu 
beschleunigen, verzichtete Douglas auf ei- 
nen Prototyp. 

Die Konstruktion der 
zweiten Halbjahr 1942 abgeschlossen, und 
man führte diverse Windkanalversuche 
durch. Dabei stellte sich heraus, dass die 
vorgesehenen Wright-R-3350-Doppelstern- 
motoren wohl zu geringe Leistungsreser- 
ven bieten würden. Im März 1943 entschied 
sich Douglas daher, sie durch Pratt & Whit- 
ney R-4360 Wasp Major zu ersetzen. Die 
neuen 28-Zylinder-Vierfachstern-Antriebe 
lieferten jeweils imposante 5250 PS (2390 
kW), weshalb Douglas zu einer Überarbei- 
tung von Strukturelementen im Flügel ge- 
zwungen war 

Weitere Windkanalversuche folgten. Au- 
ßerdem baute man ein Holzmodell des 
Rumpfs und der inneren Flügelsektionen 
in Originalgröße, um Beladungsversuche 
durchzuführen und die Unterbringung der 
Besatzung optimieren zu können. Um die 
Güter in den 22,8 Meter langen, 3,5 Meter 
breiten und 2,6 Meter hohen Frachtraum zu 
hieven, gab es an der vorderen seitlichen La- 
detür einen Kran mit einer Kapazität von 
2040 Kilogramm 


C-74 wurde im 




















Erstflug verzögert sich 
bis September 1945 





Außerdem war ein direkt hinter der Trag- 
fläche gelegener Teil des Bodens absenkbar 
Er diente als Plattform, auf die zum Beispiel 
Panzer oder Jeeps direkt fahren konnten. An 
der Decke der Kabine waren zwei über die 
ganze Länge bewegliche Laufkräne instal- 
liert 

Bei der Cockpitgestaltung stand für die 
Konstrukteure ein großes Sichtfeld für die 
Crew im Vordergrund. Sie entschieden sich 
daher für eine ausgefallene Lösung mit zwei 
einzelne Glaskuppeln für Pilot und Copilot 
Diese ermöglichten eine 360-Grad-Rundum- 
sicht. Wegen dieser beiden Glashauben sah 
die Maschine wie ein Insekt aus und wurde 
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von den Piloten und Wartungsmannschaften 
später „Bug-Eye“ (Insektenauge) genannt. 

Eine weitere Besonderheit der C-74 war, 
dass Mechaniker während des Flug 
Kriechgänge in die Motorgondeln gelangen 
konnten und so von hinten die Motoren be- 
dienen oder auch das Fahrwerk im Notfall 
entriegeln konnten. 

Ursprünglich sollte die erste Maschine im 
Dezember 1943 an das US-Militär überge- 
ben werden, doch die erwähnte Umkons- 
truktion, die späte Verfügbarkeit des R- 
4360 und ganz generell ein Personalman- 
gel bei Douglas, der zur Konzentration auf 
wichtigere Produktionsprogramme wie C- 
47 oder A-20 Havoc zwang, führte zu deut- 
lichen Verzögerungen. So begann der 
der ersten Maschine erst nach dem Um- 
zug der Konstruktionsmannschaft im März 
1944 nach Long Beach. Dort wurden große 
Vorrichtungen wie das 50 Tonnen schwere 
Gerüst für den Mittelflügel oder die großen 
Gerüste für den Rumpf mit seinem Durch- 
messer von 4,5 Metern gebaut. 





s durch 
























Ab 1949 wurde das 
Cockpit bei Douglas 
auf eine normale 
Verglasung umge- 
baut. Zu dieser Zeit 
flogen die Globe- 


master für die 
Atlantic Division 
des MATS. 


Die beiden Piloten 
saßen zwar neben- 
einander, hatten 
EINE ENTE 
getrennte Cockpit- 
LEITETE 


RL 


2 











Die erste C-74 mit der USAAF-Kennung 
42-65402 hatte schließlich im Juli 1945 ihr 
Roll-out. Am 5. September starteten dann 
Ben O’Howard und sein Co Johnny Mar- 
tin sowie die Testingenieure Jack Grant und 
Chris Nielson von Long Beach aus zum Jung- 
fernflug, der eine Stunde und 35 Minuten 
dauerte. Das Handling des damals größten 
Landflugzeugs der Welt wurde von ihnen 
gleich als „gewohnt einfach“ eingestuft. 
Drei Tage zuvor hatte Japan kapituliert, 
und nach dem Ende des Zweiten Welt- 
kriegs begann die rapide Verkleinerung der 
US-Streitkräfte inklusive der Stornierung 
zahlreicher Aufträge. Auch die Bestellung 
für die C-74 wurde von 50 auf nur noch 14 
Flugzeuge reduziert, wobei man eine Zel- 
le für Bruchversuche verwendete. Dessen 
ungeachtet lief bei Douglas in Long Beach 
(damals ein Army Airfield) sowie in Mu- 
roc (heute Edwards AFB) die Erprobung 
des neuen Transporters. Überlastversuche 
wiesen dabei zum Beispiel die Möglichkeit 
nach, mit einer Masse von bis zu 78020 Ki- 
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leliw Erg C-74 Globemaster I 


Fotos: Archlv Boeing 





Ein Teil des Kabinenbodens hinter dem 
Flügel diente als Lastenaufzug. Fahrzeuge 
konnten so direkt auf die Plattform 
fahren. Zudem gab es vorn einen Kran. 


C-74 Schnittzeichnung 


Lautsprecher 

Bugradschacht 

Kontrolipanel für Bordsprechanlage 
Cockpit 

entfällt 

Zugang zum Cockpit 

Arbeitplatz des Flugingenieurs 
Einstiegsleiter 

Toilette 

Wasserbehälter und Einfüllventil 
Tür zum Besatzungsraum 
Stauraum für Beladungsgerät 
Stauraum für Passagiersitze 
Abdeckplanen für die Motoren 
Bordsprechanlage in den 
DWfelgelgelelstell} 

Hilfsmotor 

Anschlüsse für Ölpumpe 
Tankeinfüllstutzen 

Kriechgang im Flügel 
Öleinfüllstutzen 

Stauraum für Passagiersitze 

und Sitzstreben 

Laufkräne 

Typische Bestuhlun 

(ca. 125 Stoffsitze) 

Behälter für Sauerstoffmasken 
(21 Stück) 

Schienen der Laufkräne 

Rampen der absenkbaren Ladeplatt- 
form 

Typische Anordnung der Kranken- 
tragen (115 möglich) 

Behälter für Krankentragen- 
Verzurrung (50 installiert) 

Raum für die Steuerorgane 
Arbeitsplatz des Funkers 
Nachrichten-Abwurfbehälter 
Anschluss für externe 
Stromversorgung 

Stauraum unter der rechten Ruheliege 
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In der großen Kabine passten zwei Jeeps 
nebeneinander. An der Decke sind die 
Schienen für die zwei Laufkräne zu erken- 
nen, die die Beladung erleichterten. 


Section I 


logramm zu starten. Trotz de: 
schaften hatten die Ingenieure gegen Ende 
der Erprobung noch einen großen Schreck 
zu überstehen. Bei einem Bahnneigungsflug 
bis an die Maximalgeschwindigkeit von 598 
km/h und anschließendem Abfangen mit 
einem Lastvielfachen von zwei g brachen 
am 5. August 1946 über der Pazifikküste 
beide Außenflügel ab. Die Besatzung konn- 
te sich mit den Fallschirmen retten, wäh- 
rend das Flugzeug am Ortsrand von Tor- 
rance abstürzte. Später stellte sich heraus, 
dass sich die Stoffbespannung des Höhen- 
ruders bei hoher Geschwindigkeit aufblähte 
und so die Strömung zu den Hilfsklappen 
störte. Ergebnis waren extreme Schwingun- 











gen, die schnell zum Strukturversagen führ- 
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ten. Die doppelte Anzahl von Rippen an al- 
len stoffbespannten Steuerflächen sorgte 
für Abhilfe 

Der Unfall hielt die Lieferung der C-74 
nicht weiter auf. Nachdem die Continental 
Division des Air Transport Command am 9. 
September 1946 die C-74-Staffel als Teil des 
554th Base Unit in Memphis, Tennessee, ak- 
tiviert hatte, holte Oberst George S. Cassady 
am 19, September die erste Globemaster in 
Long Beach ab. Eine Woche später wurde 
die Maschine (42-65406) in der Hauptstadt 
Washington vorgeführt. 

Bereits im Oktober 1946 musste die C-74- 
Staffel mit ihrem bisher einzigen Flugzeug 
von Memphis nach Morrison Field (West 
Palm Beach, Florida) umziehen. Dort traf 


die zweite Maschine (42-6541) im Janu- 
ar 1947 ein. Oberst Cassady konferierte 
derweil mit der Führung des Air Transport 
Command über die Einsatzaufgaben des 
neuen Großtransporters. Erste Mission war 
daraufhin die Versorgung der Truppen in 
Panama mit zwei planmäßigen Flügen pro 
Woche. Im Februar 1947 wurden zudem 14 
Tonnen Fracht nach Albrook Field in Puer- 
to Rico geflogen - laut Army die bis dahin 
größte Luftfrachtmenge bei einem einzel- 
nen Flug 

Am 14. März 1947 wurde die C-74-Ein- 
heit in zwei Air Transport Squadrons auf- 
geteilt. Die 21st und 22nd ATS (später 31st 
und 32nd ATS) gehörten zur Srd Air Trans- 
port Group. Diese wurde schon bald schritt 
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weise von Morrison Field nach Brookley 
Field bei Mobile in Alabama verlegt. Der- 
weil flog eine C-74 Mitte Mai nach Churchill 
bei Manitoba in Kanada, um die Eignung 
zum Einsatz bei arktischen Bedingungen 
nachzuweisen. 

Ab Anfang 1948 wurde die C-74 auch 
für den Passagiertransport mit bis zu 125 
Soldaten ausgerüstet. Dazu mussten die 
üblichen Stoffsitze und eine Bordküche 
installiert werden. Der erste offizielle Per- 
sonentransport fand am 21. März nach Pa- 
nama statt. Im Rahmen einer Umorganisa- 
tion der Transportverbände wurden die C- 
74-Staffeln zum 1. Juni 1948 in 17th und 
18th Air Transport Squadron umbenannt 
Sie gehörten nun zur Atlantic Division, die 








Raum für Ersatzcrew 
Einstiegsklappe der Besatzung 
Stauraum unter der linken 
Ruheliege. 

Delle EirZe ta NENTeE ee 
Sauerstoffleitung für die Besatzung 
Hauptbatterien 

Anschluss für Sauerstoffbefüllung 
Flaschenzug an der Frachtladetür 
seitliche Frachtladetür 

vorderer unterer Frachtraum 
Anschlüsse für Essenswärmer 
mittlerer unterer Frachtraum 
Nachfüllanschluss für Enteisungs- 
flüssigkeit 

L:lelgeEjel ges ET JE Te TEE TE ST afer Tale Ke-3 
Kriechgangs im Flügel 

Anschluss für Hydraulikflüssigkeit 
Eingangsbereich des Flügel-Kriech- 
[Eluter3 

Eingang des Kriechgangs im Flügel 
unterer Frachtraum im Flügelmittel- 
stück 

Ladematerial 

hinterer unterer Frachtraum 
Arbeitslampen in der Motorgondel 
Hilfsleiter 

typische Verzurrpunkte auf dem 
Frachtraumboden 
Frachtladeschacht 

untere Frachtladetüren 
Einstiegsleiter für Soldaten 
Stauraum für die Truppen-Einstiegs- 
leiter 

Bordsprechanlage im Heckbereich 
Heckraum 

Trennwand der Toiletten 

Toiletten 

Heckkonus 

Bedienhebel für den Besatzungs- 
einstieg 

Anschlüsse für Mikrofon und 
Kopfhörer 
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LITE ]ELg C-74 Globemaster I 


auch für Versorgungsflüge nach Europa und 
Nordafrika zuständig war 

Während der Berlin-Blockade zwischen 
1948 und 1949 wurde eine C-74 Globemas- 
ter I bei der Luftbrücke eingesetzt. Die Ma- 
schine mit der USAAF-Seriennummer 42- 
62414 flog am 17. August 1948 zum ers- 
ten Mal von Frankfurt/Rhein-Main nach 
Berlin-Gatow. Sie hatte 20 Tonnen Mehl an 
Bord. Am 18. September stellte die Globe- 
master I einen Rekord auf, indem sie inner- 
halb eines Tages auf sechs Flügen mit einer 
Flugzeit von 20 Stunden 113 Tonnen Kohle 
nach Berlin beförderte. Die C-74 war zwar 
nicht das wichtigste Flugzeugmuster, aber 








Fotos: Wolter, Archiv Boeing 








Einige C-74 flogen noch bis in die 1960er Jahre in zivilen Diensten. Sie trugen die das größte bei der Luftbrücke und hatte 
‚Aufschrift „Heracles“ und waren auch in München, wo diese Aufnahme entstand. damit auch Spezialaufträge zu erfüllen. So 





wurden mit der Globemaster Baumaschinen 
für die Errichtung des Flughafens Berlin-Te- 
gel transportiert. Am 26. September endete 
schließlich der Einsatz der C-74 nach sechs 
Wochen in Deutschland, da sich zeigte, dass 

















removasıe = die Landebahnen das enorme Gewicht von 
eoLor coor knapp 46 Tonnen nicht bewältigen konnten. 
on mr snanc rum z >= Außerdem bildete die Geschwindigkeit der 


Globemaster ein Problem, denn wegen der 

höheren Reisegeschwindigkeit war das Flie- 

tl gen in bestimmten Taktzeiten im Verbund 
ne mit den anderen Flugzeugen schwierig 

ee Im Oktober 1948 wurden die C-74 bei der 
1260th Air Transport Squadron (früher 18th 
ATS) konzentriert. Sie sorgte von Brook- 
ley Field aus weiter für die Versorgung der 
Transportflugzeuge in Frankfurt. Im Januar 
und Februar 1949 wurden zum Beispiel 14 
beziehungsweise 16 Transatlantikmissionen 
via Westover AFB und die Azoren geflogen. 

Inzwischen hatte Douglas nach Beschwer- 
den der Besatzungen wegen der ungünstigen 
Kommunikation zwischen Pilot und Co mit 
einer Umkonstruktion des Cockpits begon- 
Die Triebwerksgon- nen. Die Globemaster erhielt statt der zwei 
dein waren über einen J Kuppeln eine konventionelle Verglasung. 
Kriechgang im Flügel Die Modifikation wurde ab Anfang 1949 
EINENTe Tem VE ET ES bei allen Flugzeugen durchgeführt, wobei 
kennt die Dimensionen die erste C-74 am 7. März wieder an die 
des Wasp-Major-Stern- Einsatzstaffel zurückging. 
motors. Als Besonder- Im Laufe des Jahres machte sich dann lang- 
heit reichten beider sam ein Ersatzteilmangel bemerkbar. Die 
c-74 die Klappen über en Flugstunden wurden reduziert und die War- 
ICH EREI ENT CH tungsorganisation geändert. Dies hinderte die 
Die äußeren Segmente . 1260th ATS, die ab Oktober zur Continen- 
EIS ENTS EIKE tal Division des MATS (Military Air Trans- 
ruder. u port Service) gehörte, aber nicht an regelmä- 
Bigen Flügen nach Hawaii oder Anchorage in 
Alaska. Mit dem Ausbruch des Koreakriegs 
im Juni 1950 intensivierten sich die Einsät- 
ze nach Hawaii. In einem halben Jahr wur- 
den etwa 450000 Kilogramm zum Weiter- 
transport auf die Insel im Pazifik geflogen 
und 2486 Verwundete zurück in die Staaten 
gebracht. 

Auch in den folgenden Jahren war die klei- 
ne Flotte der Globemaster I von Brookley 
aus weiter auf vielen Strecken nach Europa, 
Afrika und innerhalb der USA sowie in die 
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Die erste DC-7 


Mit dem absehbaren Ende des Zweiten Weltkriegs nahm 
Douglas auch den zivilen Markt wieder ins Visier. So begannen 
1944 Verhandlungen mit Pan American World Airways über 

die Entwicklung einer Passagierversion der C-74. Sie erhielt 
die Bezeichnung DC-7 beziehungsweise Clipper Type 9 und ist 
nicht mit der späteren DC-7 zu verwechseln. Panam beabsich- 
tigte den Kauf des Musters mit einer Kabine für 108 Passagiere, 
um die Expansion nach Südamerika voranzutreiben, und 
bestellte 26 Maschinen zu einem Stückpreis von 1,125 Millio- 
nen Dollar. Die Lieferungen sollten im Oktober 1946 beginnen. 
Änderungen für den zivilen Einsatz führten allerdings zu einer 





Gewichtssteigerung auf 73480 Kilogramm, und der Stückpreis 
kletterte wegen der geringen Militärbestellung auf 1,41 Milli- 
onen Dollar. Dies war für Panam dann doch zu teuer, und der 
Auftrag wurde im Oktober 1945 storniert. Stattdessen führte 
man kleinere Muster wie die Boeing 377 Stratocruiser ein. 
Douglas versuchte daraufhin 1946, das Muster mit Propeller- 
turbinen attraktiver zu machen. Ausgerüstet mit vier Wright 
T35-1, sollte die Reichweite bei 4185 Kilometern und die Rei- 
segeschwindigkeit bei 566 km/h liegen. Der Preis war mit 4,1 
Millionen Dollar allerdings astronomisch hoch, so dass man 
das Projekt endgültig aufgab. 





Karibik und nach Mittelamerika aktiv. Al- 
i öhte sich der Wartungsaufwand 
(dig, so dass das Flugstundenaufkommen 
weiter reduziert werden musste. 1955 wur- 
de daher die schrittweise Umschulung der 
Piloten der inzwischen als 6th ATS bezeich- 
neten Staffel auf die C-124 Globemaster II 
beschlossen. 









zivile Frachtflüge 
auch in Europa 


Die Einheit wurde offiziell am 1. Juni 1955 
aufgelöst und die C-74 nach etwa 100000 
Flugstunden im Dienst der USAF zunächst 
in Brookley abgestellt. Anfang 1956 kam 
dann der Befehl zur Überführung der elf 
Flugzeuge auf die Davis-Monthan AFB in 
Arizona. Am 31. März flog George S. Cas- 
sady, inzwischen zum Brigadegeneral beför- 
dert, die letzte Globemaster I zur Einlage- 
rung in die Wüste. Dort wurden die meisten 
1965 endgültig verschrottet. 
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Vier Globemaster I schafften e: 
dings in den zivilen Betrieb. Zunächst vı 
suchte Acro Dynamics im Frühjahr 1959, 
eine Maschine (42-65408, N8199H) nach 
Kuba zu verkaufen, was sich allerdings zer- 
schlug. Nachdem das Flugzeug dann bis 
1962 in Miami abgestellt war, wurde es zu- 
sammen mit zwei anderen C-74 (42-65409 
und 42-65404) von der Aeronaves de Pana- 
ma SA übernommen und in Panama regis- 
triert, um eine aufwändige FAA-Zulassung 
zu umgehen. Den eigentlichen Flugbetrieb 
mit den Globemasters führte die Air Sys- 
tems Inc. durch, die die Flugzeuge im März 
1965 für Frachtcharterdienste nach Europa 
verlegte. Zunächst flog man von Kopenha- 
‚gen und später von Turin aus zum Beispiel 
Pferde nach Singapur oder Kühe in den 
Nahen Osten. Dabei stürzte eine C-75 im 
Oktober 1963 nahe Marseilles ab. Die bei- 
den anderen strandeten nach der Pleite von 
Air Systems auf dem Mailänder Flughafen 
Malpensa. Eine der als „Heracles“ benann- 





ten Globemaster wurde schließlich 1969 
nach Turin-Caselle überführt, wo sie für ei- 
nen Film als fiktiver chinesischer Airliner 
diente. Beide wurden Anfang der 1970er 
Jahre verschrottet. 

So endete die Geschichte eines zwar leis- 
tungsfähigen, durch die Zeitumstände aber 
nur in sehr geringer Stückzahl gebauten 
Transporters. Für Douglas bot die Globemas- 
ter | jedoch auch die Basis für das Nachfolge- 
modell. Im Juni 1948 wurde die C-74 Num- 
mer 42-65406 nämlich nach 700 Flugstun- 
den ans Werk Long Beach zurückgegeben. 
Der Hersteller hatte erkannt, dass ein neues 
Transportflugzeug für die US-Air Force von- 
nöten war. Ein neuer Rumpf mit zwei Etagen 
wurde entwickelt und bekam die Flügel der C- 
74. Die Maschine erhielt den Namen Douglas 
YC-124A Globemaster II und absolvierte am 
27. November 1949 ihren Erstflug. 448 wur- 
den schließlich gebaut und flogen noch bis 
Anfang der 1970er Jahre. gg 

Johann-Wilhelm Schwarze 
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Fotos: Archiv Gennadi Petrow 


Nicht gerade schön, aber wertvoll für die Flugforschung 


Mikojans Ente 


Die Konstrukteure des OKB Mikojan wandten sich als Erste 

im sowjetischen Flugzeugbau der Einführung von Pfeilflügeln 
zu. Für den praktischen Einsatz mussten jedoch noch viele 
Probleme gelöst werden. Dem diente unter anderem dieses 
ungewöhnliche Fluggerät. 








Die „Utka” nach Abschluss der ersten Erprobungsetappe. Das Bugrad und die Haupträder haben den gleichen Durchmesser, die 
Tragflächenenden sind gerade, und starre Vorflügel an den Flügelaußenseiten sollten die Stabilität im Geradeausflug verbessern. 
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ten Weltkrieg würden verstärkt Flugzeuge 
mit Pfeilflügeln gebaut, bei 
tale Steuerflächen am Bug die Rolle des Hö- 


| den Jahren unmittelbar nach dem Zwei- 


lenen horizon- 


henruders übernehmen sollten - so lautete 
jedenfalls eine verbreitete Annahme. Aller- 
dings wandten sich nur wenige sowjetische 
Konstrukteure diesem Prinzip zu, weil es 
dazu weder Erfahrungen noch experimentel- 
les Material gab. Nur im Konstruktionsbüro 
(OKB) von Artjom Mikojan wurde der Bau 
eines leichten Versuchsflugzeuges mit der Be- 
zeichnung MiG-8 „Utka“ (Ente) beschlossen, 
das mit einem 110-PS-Sternmotor M-1IFM 
ausgerüstet werden sollte. Mit diesem unge- 
wöhnlichen Flugzeug wollte man die Stand- 
haftigkeit in der Luft und die Wirksamkı 

der Steuerung bei niedrigen Geschwindig- 
keiten überprüfen. Dafür würde der Mott 

mit einem Druckpropeller am Heck eingerüs- 
tet werden, der das Flugzeug praktisch durch 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


die Luft „schieben“ und damit die Steuerwir- 
kung des Entenflügels verbessern sollte. 

Die Arbeiten an dem Projekt begannen im 
Februar 1945, zu einer Zeit, da sowjetische 
Truppen gerade erst 250 Kilometer vor Ber- 
lin standen. Zuerst wurden maßstabsgetreue 
Modelle im Windkanal T-102 des Zentralen 
Luftfahrtforschungsinstituts ZAGI getestet, 
um die aerodynamischen Eigenschaften der 
„Utka“ zu ermitteln. Allerdings war es dabei 
nicht möglich, den Anstellwinkel bis zum 
kritischen Punkt zu bestimmen, weshalb die 
Konstrukteure beschlossen, die Tragflächen 
an den Enden mit starren Vorflügeln auszı 
statten. In den Empfehlungen des ZAGI für 
die Flugerprobung hieß es schließlich, man 
solle aus Sicherheitsgründen kritische Flug- 
regimes möglichst vermeiden, weil sie we- 
gen der bremsenden Eigenschaften der En- 
tenflügel noch zusätzlich beeinflusst werden 
könnten. 


hen Auslegung war die 
„Utka“ ein abgestrebter Schulterdecker in 
Holzbauweise, wobei Rumpf, Trag- und 
Entenflächen sowie die Steuerelemente mit 
Stoff bespannt waren; die Seitenflossen be- 
fanden sich beim ursprünglichen Entwurf 
noch an den Tragflächenenden. Diese Flos- 
sen wurden von den sowjetischen Konstruk- 
teuren ielscheiben“ bezeichnet und 
hatten eine Fläche von jeweils drei Qua- 
dratmetern. Sie bestanden aus einem stoff- 
bespannten Duralumingerüst, ebenso die 
Entenflügel, die das NACA-Profil 0012 er- 
hielten. Alle Ruder und die Klappen wurden 
über Stahlseile betätigt. 

Die Tragflächen besaßen eine Pfeilung 
von 20 Grad sowie ein Clark-Profil mit ei- 
ner mittleren Dicke von zwölf Prozent. In 
ihnen befanden sich zwei starre Kraftstoff- 

in Öltank war im hinteren Teil der 
Kabine untergebracht. Beim starren Drei- 
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Fotos: Archiv Gennadi Petrow; Zeichnung: Andrej Jurgenson 


MIG-8 Utka 






Verwendung: Experimentalflugzeug 
Besatzung: 1 plus 2 Passagiere 
‚Antrieb: 1 luftgekühlter 5-Zylinder- 
Sternmotor M-11FM 
Leistung: 80 KW (110 PS) 
Spannweite: 9,50 m 


Spannweite der Enten- Rn 
flügel: 3,50 m R 
Länge: 6,80 m —— | ! 


Höhe: 2,48 m 
Flügelfläche: 15,00 m? 
Leermasse: 746 kg 
Startmasse: 1090 kg 
Kraftstoffvorrat: 140 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 215 km/h 
Gipfelhöhe: 5200 m 

Reichweite: 500 km 
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punktfahrwerk (Radstand 2,5 m) waren 
die Haupträder aerodynamisch verkleidet. 
Das Bugfahrwerk hatte ein Federbein, wäh- 
rend die größeren Haupträder über ölpneu- 
matische Stoßdämpfer verfügten. Der Pilot 
und zwei Passagiere saßen in einer geschlos- 
senen Kabine mit einer Einstiegstür auf der 
Backbordseite. Der zweiblättrige Propeller 
2SMW-2 hatte einen Durchmesser von 2,35 
Metern. 

Den Erstflug der MiG-8 absolvierte Test- 
pilot Alexander Shukow am 13. August 
1945 auf dem geheimen Flugtestgelände von 
Shukowskij vor den Toren Moskaus. 


Die Erprobung zeigte bessere 
Werte als die errechneten 


Dorthin wurde die Maschine vom Kons- 
truktionsbüro im Norden der Stadt per Ei- 
senbahntransport befördert. Die Erprobung 
des Entenflüglers zerstreute alle Bedenken 
des ZAGI: Das Flugzeug verfügte näm- 
lich über ausreichende Reserven bei Ände- 
rungen der Flugrichtung um die Längs- und 
die Querachse. Aus diesem Grund emp- 
fahlen die Experten des ZAGI sogar eine 
Verringerung der Festigkeitsreserven und 
eine Vergrößerung der Pfeilung um ein 
Grad. Zudem wurden die Kielscheiben von 
den Enden der Tragflächen zur Mitte hin 
verlegt und die Höhenruder um jeweils ein 
Kilogramm schwerer gemacht sowie trimm- 
fähig gestaltet. 

Die Kielscheiben dienten nicht nur der 
Aufnahme der Ruder und der Stabilisierung 
der Fluglage, sondern sollten auch verhin- 
dern, dass die Luftströmung zu den Trag- 
flächenenden hin abwanderte. Aus diesem 
Grund wurden sie bei der Verlegung nach 
innen auch noch vergrößert, eine Maßnah- 
me, die sich jedoch später als unnötig he- 
rausstellte. Die Geschwindigkeit der MiG-8 
war einfach zu gering, als dass eine signifi- 
kante Strömungswanderung hätte entstehen 
können. Immerhin wurden aber solche Ef- 
fekte beobachtet, die man bei den späteren 
Serienjagdflugzeugen MiG-15, -17 und -19 
mit ziemlich großen Grenzschichtzäunen 
auf.den Tragflächenoberseiten eindämmte. 

All diese Arbeiten, zu denen auch die An- 
bringung von Ausgleichsgewichten an den 
unteren Enden der Seitenruder gehörte, 
wurden bis Ende 1945 abgeschlossen. Nach- 
dem nun auch das Bugrad den gleichen 
Durchmesser wie die Haupträder erhalten 
hatte (was das Rollverhalten auf unbefes- 
tigten Plätzen stark verbesserte), übergab 
man das Flugzeug am 14. Februar 1946 der 
erneuten Flugerprobung. Allerdings zeigte 
sich bereits beim ersten Flug der Maschine 
in der neuen Konfiguration - am 21. Febru- 
ar -, dass plötzlich die Öltemperatur kaum 
mehr als 20 Grad Celsius erreichte. Den 
Grund dafür ermittelte man schnell: Bei den 
Modifikationen hatte man, wohl aus ästhe- 
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Überall, wo die MiG-8 auftauchte, erregte sie großes Aufsehen. Egal, aus welchem Winkel 
man sie betrachtete: Sie war zu ungewöhnlich für die damalige Zeit. 


MIG-8, August 1945. Das kleine 


tischen Gründen, die aus der Kontur heraus- 
ragenden Zylinderköpfe stromlinienförmig 
verkleidet, was sich als keine so gute Idee 
herausstellte. Bis März war aber auch dieses 
Problem beseitigt, und danach verlief die Er- 
probung mehr als zufriedenstellend. 

Im Sommer 1946 wurde die Mustererpro- 
bung der MiG-8 abgeschlossen. Alle dabei 
ermittelten Daten kamen der Entwicklung 
späterer Überschalljagdflugzeuge zugute, 
und das nicht nur den Modellen des OKB 
Mikojan. Das ZAGI stellte die „Utka*-Wer- 
te allen interessierten Konstrukteuren zur 
Verfügung, auch wenn deren Flugzeuge die 
Steuerflächen traditionell wieder am Heck 
trugen. Für die Gestaltung von Pfeilflügeln 













Bugrad erwies sich beim Betrieb auf unbefestigten Bahnen 
als hinderlich, und die Kielscheiben befanden sich noch an den Tragflächenenden. 





indessen waren die Testergebnisse äußerst 
wertvoll. 

Die „Utka“ selbst blieb noch einige Jahre 
im Dienst des Konstruktionsbüros Mikojan, 
als leichtes Reiseflugzeug für die schnelle 
Verbindung mit den Herstellerwerken und 
Testeinrichtungen. Bis an ihr „Lebensende“ 
gab es keinerlei Probleme mit der außerge- 
wöhnlichen Maschine. Nur weiß heute nie- 
mand mehr, wo Mikojans Ente abgeblieben 
ist. Informationen über eine mögliche Ver- 
schrottung liegen nicht vor, in Monino gibt 
es auch keine Spur der Maschine - vielleicht 
taucht sie ja eines Tages ganz plötzlich wie- 
der auf. za 

Nikolaj Jakubowitsch/MG 
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BU XV-3 





Die frühe Kipprotor-Technologie 


Das Verwandlungsflu 











































Mit der Seriennummer 4148 
flog der zweite Prototyp 
der XV-3 ab 1958. Mit ihm 
gelang im Dezember 1958 
zum ersten Mal die kom- 
plette 90°-Transition vom 
Helikopter- in den Flug- 

€ 'ıgmodus. 


ubschrauber können zwar hervorra- 
gend schweben und sie haben exzel- 
lente Langsamflugeigenschaften, aber 
ihre Vorwärtsgeschwindigkeit ist aerodyna- 
misch limitiert, Je größer die Vorwärtsge- 
schwindigkeit des Hubschraubers wird, desto 
geringer wirkt die Anströmung am rücklau- 
fenden Blatt. Sie kann unvermittelt abreißen. 
Überlisten lässt sich dieses Phänomen jedoch 
mit Hilfsmitteln wie Antriebe an Stummelflü- 
geln oder zusätzliche Propellergondeln. 
Auch die von Arthur Young geführte Ent- 
wicklungsabteilung von Bell Aircraft unter- 
suchte ab Mitte der 40er Jahre verschiedene 
Konzepte, darunter auch ein Verwandlungs- 
flugzeug, das die jeweils positiven Eigen- 
schaften von Flächenflugzeugen und Heli- 
koptern in sich vereinen sollte. Der Name: 
Bell 200, heute aber eigentlich nur unter der 
militärischen Bezeichnung XV-3 bekannt. 
Anstelle eines konventionellen Hauptrotors 
verfügte die XV-3 über Tragflächen, an deren 
Enden sich je ein Pylon mit einem schwenk- 
baren Propeller befand. Im Hubschrauber- 
modus wirkten die Propellerblätter wie zwei 
gegenläufige Rotorsysteme, hoben damit 
gleichzeitig auch das Drehmoment auf, was 
einen Heckrotor überflüssigmachte. Wurden 
die Propeller um'90 Grad nach vorn geneigt, 
kam der Geschwindigkeitsvorteil eines klas- 
sischen Propellerflugzeugs zum Tragen. Die 
Rotoren sorgten wie konventionelle Propel- 
ler für den Vortrieb. Mit Hilfe eines Schalt- 
‚getriebes konnte der Pilot die Rotordrehzahl 
hrend des Reiseflugs reduzieren - ein zu- 
gleich simples wie geniales Prinzip, so schien 
es jedenfalls in der Theorie. 
Larry Bell war so überzeugt von der Idee 
des Verwandlungsflugzeugs, dass er nach 









































dem Weggang von Arthur Young 1947 ein 
Jahr später Robert (Bob) Lichten einstellte. 
Dieser galt als Experte und hatte bereits bei 
einem anderen Unternehmen ein System für 
einen Rotor und dessen Kraftübertragung 
entwickelt, das speziell für die bis dahin 
weitgehend unbekannte und unerforschte 
konvertible Nutzung gedacht war. Das Un- 
ternehmen war allerdings bankrott gegan- 
gen, noch bevor wirkliche Flugtests erfolgen 
konnten. 

Allein die Vorstellung, dass man mit einem 
Helikopter die Probleme der Geschwindig- 
keit überwinden könnte, beflügelte Larry 
Bell. „Das konvertible Fluggerät wird Wege 
des Lufttransports öffnen, von denen nie je- 
mand zu träumen gewagt hat“, wird er häu- 
fig im Zusammenhang mit seinem Tiltrotor- 
Programm zitiert. 






























Army-Ausschreibung 
als Finanzierungsgrundlage 


Bells Vision zahlte sich schon bald au: 
denn Ende der 40er Jahre nahm das Militär 
die Vielseitigkeit der Helikopter zur Kennt- 
nis. Da aber die relativ geringe Geschwin- 
digkeit das Einsatzspektrum erheblich li- 
mitierte, kam die Frage auf, ob es möglich 
wäre, ein konvertibles Fluggerät zu entwi- 
ckeln. Der Koreakonflikt hatte gerade be- 
gonnen, und das Interesse der US-Armee an 
der noch weitgehend unbekannten Tiltro- 
tor-Technologie sorgte für die notwendige 
Finanzierungsgrundlage. 1950 startete die 
Armee eine Ausschreibung für die Entwick- 
lung eines Verwandlungsflugzeugs. Bell, Mc- 
Donnell und Sikorsky waren die drei Fina- 
listen. 1951 erhielten dann Bell für die XV-3 
































Zeichnung: Marsan, Fotos: Schwarz (1), KL-Dokumentation 


Angaben beziehen sich auf Prototyp Nr. 2. Die 








XV-3 (Bell 


Tiltrotor-(Kipprotor-JFlugzeug 


Erstflug: 23. August 1955 

Antrieb: Pratt & Whitney R-985 
Leistung: 335 KW/450 PS 

Besatzung: 1 (+1) 

Gesamtlänge: 9,25 m* 

Gesamthöhe: 4,04 m 

Gesamtbreite (Spannweite): 9,51 m* 
Rotorendurchmesser: 7,32 m/7,01 m* 





Leermasse: 1907 kg* 
max. Abflugmasse: 2218 kg* 
max. Geschwindigkeit: 252 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 3660 m 
Schwebeflug im Bodeneffekt: 
2256 m 

Reichweite: 410 km 


anvislerte Geschwindigkeit wurde nie erreicht. 
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Nach der Zerstörung 
lagerte Prototyp 2 
in Fort Rucker, und 
kam nach aufwän- 
diger Restaurierung 
nach Dayton, Ohio, 
ins National Museum 
ofthe US Air Force. 


und McDonnell für die XV-1 (ein Autogyro 
mit zuschaltbarem Blattspitzenantrieb) Auf- 
träge zum Bau von Prototypen. Sikorskys 
Projekt XV-2 war bereits zuvor storniert wor- 
den. 

Am 23. August 1955 fand der erfolgreiche 
Erstflug des zweisitzigen Testträgers XV-3 
(4147) am neuen Firmensitz von Bell, im 
texanischen Fort Worth, statt. Am Steuer saß 
Cheftestpilot Floyd Carlson. Ein hinter dem 
Cockpit montierter Pratt & Whitney-Motor 
mit 335 kW (450 PS) trieb die beiden gro- 
ßen Dreiblattrotoren an. Der Schwebeflug, 
auf den man sich bei den ersten Flügen be- 
schränkte, verlief nicht ganz wunschgemäß, 
und ein Stabilitätsproblem beendete den 
Erstflug mit einer eiligen Landung. Die Inge- 
nieure um Lichten wussten zwar nicht, wo- 
her die Instabilität kam, aber sie waren sicher, 
dass bis zur erfolgreichen Transition, dem 
Übergang vom Schwebeflug- in den Reise- 
flugmodus, noch eine Vielzahl von Unwäg- 
barkeiten auf kommen würde. Know- 
how und Materialien der 50er Jahre waren 
noch nicht reif für die komplizierte Schwenk- 
technik, zumal den Ingenieuren auch noch 
keine Computer zur Verfügung standen, mit 
denen sie realitätsnahe Simulationen und Be- 
rechnungen hätten durchführen können. 

Die eklatanteste Schwäche der XV-3 of- 
fenbarte sich am 25. August 1956. Dick 
Stansbur Is Testpilot am Steuer. N 
stunden und zahlreichen kleineren 
Modifikationen zur Reduzierung von Vibra- 
tionen schwenkte Stansbury in 60 Metern 
Höhe die Rotoren um 20 Grad nach vorn 
und vernahm augenblicklich, wie er später 
zu Protokoll gab, so starke Schwingungen, 
dass er kurzzeitig ohnmächtig wurde und 
die Kontrolle über das Testflugzeug verlor. 
Bei der Bruchlandung der XV-5 - instinktiv 
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Mit Dreiblattrotoren 
an langen Masten 
hatte Prototyp 1 
(4147) erhebliche 
Schwingungspro- 
bleme, die 1956 
zum Crash führten. 
Rechts: die Phasen 
der Transition. 


war er gesunken, hatte die Leistung redu- 
ziert und in Bodennähe Fahrt abgebaut — 
litt Stansbury schwere Verletzungen, die für 
ihn das Aus als Testpilot bedeuteten. Der Pi- 
lot des Begleithubschraubers (eine Bell 47) 
sagte aus, dass er keinerlei Leistungsauf- 
nahme der Rotoren wahrgenommen habe. 
Stansbury hatte zuvor bereits einige Male 
bemerkt, dass er manchmal nicht sicher ge- 
wesen sei, ob ihm die 450 PS immer voll- 
ständig zur Verfügung gestanden hätten, 
ihre Untermotorisierung wurde auch später 
häufig angeführt. 








Dreiblattrotoren waren 
für die XV-3 ungeeignet 


Noch während er in die Notaufnahme ge. 
bracht wurde, sprach Stansbury immer w 
der von Aufzeichnungen der Schwingungen 
unmittelbar vor dem Crash und das 
sich unbedingt darum kümmern m h 
Ingenieur sicherte das Aufzeichnungsgerät 
an Bord des völlig zerstörten Wr: 
den ermittelten Werten konnte schließlich 
die Erkenntnis gewonnen werden, d: ch 
Dreiblattrotoren für die XV-3 absolut nicht 
eigneten. 

Zwei Jahre Zeit brauchte es, bis alle er- 
forderlichen Änderungen fertig waren und 
im zweiten Prototyp (4148) zur Verfügung 
standen. Der Durchmesser der Rotoren war 
von 7,32 m auf 7,01 m verkleinert worden. 
Der ungeeignete Dreiblattrotor war einem 
Zweiblattrotor gewichen. Die Schwenkar- 
me (Masten) waren stark verkürzt, und die 
Tragflächen mit den Propellerpylonen wa- 
ren mit zusätzlichen Streben stabilisiert und 
versteift worden. Auch das Leitwerk hatte 
eine zusätzliche Finne erhalten. 

Erst am 18. Dezember 1958 gelang Bill 





























Quinlan, dem Nachfolger von Stansbury 
als Testpilot, an Bord des zweiten Proto- 
typs zum ersten Mal die komplette Transiti- 
on vom Helikopter- in den Flugzeugmodus 
- „weich und komfortabel“, wie er nach dem 
Flug berichtete. In einem späteren Flug er- 
reichte die XV-3 in der Flugzeugkonfigura- 
tion 220 km/h. 

Ab 1959 wurde die XV-3 auf de: 
Air Force Base erprobt. Die militärischen 
Testpiloten attestierten dem Tiltrotorflug- 
zeug zwar große Vielseitigkeit, allerdings 
berichteten sie auch immer wieder von Sta- 
ilitätsproblemen. Die Schwingungen konn- 
der erheblichen Veränderungen 
digen Modifikationen zwar redu- 
ziert werden, gänzlich eliminieren ließen 
sich jedoch nie. 

So wurde die XV-3 nach Versuchen beim 
NASA-Testzentrum in Ames schließlich 
1962 gegroundet. Bis dahin hatten zehn wei- 
tere Testpiloten - sie kamen von Bell, der US 
Army Force und der NASA - bei 
270 Flügen mehr a 5 Flugstunden ab- 
solviert, in deren Verläufen 110 komplette 
Schwenkvorgänge durchgeführt worden wa- 
ren. Bell gab sich noch nicht geschlagen und 
testete die XV-3 in den folgenden sechs Jah- 
ren immer wieder im Windkanal der NASA. 
Bei einem dieser Tests, im Jahr 1968, ver- 
sagte der linke Rotorpylon. Die XV-3 wur- 
de so schwer beschädigt, dass sie nicht wie- 
der aufgebaut werden konnte - das Ende 
der XV-3! 

Es dauerte ein ganzes Jahrzehnt, bis Bell 
mit der XV-15 einen neuen Anlauf zur Um- 
setzung der komplizierten Tiltrotor-Techno- 
logie wagte, und weitere drei Jahrzehnte, bis 
das Tiltrotor-Flugzeug V-22 Osprey endlich 
zur Serienreife gelangte. 

Renate Strecker 
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| _ Manazın | Stampe & Vertongen 





Fotos: Müller 


























Das Stampe & Vertongen Museum 


belohnt die Besucher mit einer sehr 


ansprechenden Ausstellung. Flug- 


zeuge des Ersten Weltkriegs nehmen 
breiten Raum ein. Hinter der Sopwith 
Camel (unten) ist der Nachbau einer 


Fokker D.VII zu sehen. 


Stampe & Vertongen in Antwerpen 


Kleines, feines Museum 


Der belgische Flugzeughersteller Stampe & Vertongen wurde vor allem 
durch seine Stampe SVA bekannt. Am Flughafen Antwerpen hält ein kleines 
Museum die Erinnerung an diese Firma wach. Doch neben Stampe-Doppel- 
decker gibt es dort auch noch anderes Sehenswertes. 


igentlich führt der Name 
‚Stampe & Vertongen Muse- 
um“ ein wenig in die Irre. In dem 
kleinen, aber sehr ansprechend 
gestalteten Museum am Flugha- 
fen Antwerpen-Deurne kommen 
natürlich Stampe-Liebhaber auf 
ihre Kosten, aber ebenso Besu- 
cher, die vor allem an Flugzeu- 
gen aus der Z 
kriegs interessiert sind. 
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Die Ausstellung in dem direkt 
ans Terminal anschließenden, 
großzügig verglasten Museums- 
bau, die maßgeblich von dem 
Automobilausrüster Bosal finan- 
ziert wird, zeigt neben Stampe- 
Doppeldeckern eine breite Palet- 
te ausgezeichneter und flugfähi- 
ger Nachbauten von Weltkrieg-I 
-Flugzeugen. 

Der Fokker-Dreidecker DR.I, 








die Fokker D.VII und D.VIII 
und eine Albatros D.Va sind 
ebenso dabei wie eine Sopwith 
Camel sowie eine Nieuport 24 
und 28. Die jüngere 
geschichte repräsentie 
North American 
eine Fouga Magister der „Red 
Devils“, des ehemaligen Kunst- 
flugteams der belgischen Luftwaf- 
fe, das 1977 aufgelöst wurde. 














Eine Fieseler Fi-105, bekannt 
auch als V1 (Vergeltungswaffe 1), 
befindet sich ebenfalls in der 
Ausstellung. Sie steht für die 
Zerstörung des Stampe & Ver- 
tongen-Werks, das 1944 von VI 
getroffen wurde. 

Sämtliche gezeigten Flugzeu- 
ge befinden sich allesamt in ei- 
nem ausgezeichneten Zustand. 
Die Ausstellung zeichnet sich 
nicht durch ihre Masse, aber 
durch viel Liebe zum Detail in 
der Präsentation aus. Nicht zu- 
letzt die Unterstützung durch 
Bosal und ehrenamtliche Helfer 
ermöglichen dem Museum, die 
Eintrittspreise niedrig zu halten. 
Der Besuch dis kleinen, aber 
feinen Museums, gerade zwei 
Autostunden von Köln entfernt, 
lohnt sich. 

Heiko Müller 
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Info: Stampe & Vertongen Museum 





Adresse: Stampe & Vertongen Museum, Luchthavenlei, 
2100 Deurne, Belgien; Telefon: +32 47487 7366 

Internet: www.stampe.be 

Öffnungszeiten: Samstags und sonntags von 14 bis 17 Uhr 
Eintritt: Kinder bis zehn Jahren frei, Jugendliche bis 18 
Jahren 1,25 Euro, Erwachsene 2,50 Euro, Rentner 1,25 Euro. 






| 
Zu den besonders schönen Ausstellungsstücken gehört dieser | 
Nachbau einer Albatros D.Va (oben rechts). Die V1 erinnert an die | 
Zerstörung der Werkshallen von Stampe & Vertongen in Antwerpen. 
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Fotos: Holland-Moritz (2), Müller (3) 


Klemm 35 fliegt jetzt mit Walter-Motor 


Neues Herz für 
Hirths Klemm 


Die ehemals dem berühmten Wolf Hirth gehö- 
rende Klemm 35 D-EDEX fliegt wieder! Lange war 
das vielen bekannte Flugzeug mit Motorschaden 
an den Boden gefesselt, bis Motorspezialist Dirk 
Bende ihm einen Walter-Motor implantierte. 


m 13. Februar 2011, ex- 
akt um 11.44 Uhr war 
es so weit. Nach vierjäh- 


viger Zwangspause bekam die 
Klemm 35 „Spezial“, die heu- 
te einer Haltergemeinschaft 
auf der Hahnweide gehört, am 
Flugplatz Bonn/Hangelar erst- 
mals wieder Luft unter die Flü- 
gel. Claus Cordes, hauptberuf- 
lich Lufthansa-Kapitän und im 
sonstigen Leben auf Oldtimern 
aller Gewichtsklassen - von der 
Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz über 
die Ju 52 bis hin zur Lockheed 
Super Constellation - zu Hause, 
flog dieses ganz besondere Flug- 
zeug wieder ein 

„Spezial“ ist diese Klemm, 
weil sie der berühmte Segel- und 
Motorflieger und Flugzeugbau- 
er Wolf Hirth 1957 nach seinen 
Wünschen zum Einsitzer um- 
bauen und den normalerweise 
installierten Hirth HM 504 (105 
PS) durch einen 150 PS starken 
Hirth-Sechszylinder HM 506 
A ersetzen ließ. Bei der Aktion 
wurde auch die Bremsbetätigung 
auf einen Handbremshebel um- 
gebaut, weil Hirth aufgrund sei- 
ner Behinderung, 1925 war ihm 
nach einem Motorradunfall das 
linke Bein amputiert worden, 
die sonst bei der Klemm 35 üb- 
lichen Fußspitzenbremsen nicht 
betätigen konnte. 

Nach Hirths Tod im Jahr 1959 
übernahm zunächst die Flie- 
gergruppe Wolf Hirth auf der 
Hahnweide das Flugzeug, ver- 
kaufte es aber einige Jahre spä- 
ter. Über einen weiteren Besit- 
zer kam es 2003 zurück auf die 
Hahnweide zu einer Halterge- 
meinschaft. Ein Motorschaden 
zwang die Klemm 2007 an den 
Boden. Zur Reparatur wurde 
der Oldtimer schließlich zum 
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LTB Dirk Bende nach Königs- 

winter bei Bonn verfrachtet 
Bei der genauen Schadensana- 
Iyse stellte sich heraus, dass der 
HM 506 A nicht mehr repara- 
bel war. Infolge einer früheren 
Reparatur war das Gehäuse ver- 
zogen. Die Kurbelwellenlager 
fluchteten nicht mehr. Ein Aus- 
tauschmotor kam nicht in Fr: 
ge, weil weltweit kein aufbauf: 
higes Exemplar dieses Typs, der 
nur in wenigen Stückzahlen ge- 
baut worden war, vorhanden ist. 
Deshalb fiel die Entscheidung 
zum Umbau auf einen Walter 
Minor 6-IIl, ein mit dem Hirth 
leistungsmäßig vergleichbarer 
Sechszylinder. Technisch hieß 
es dabei, viele Detailprobleme 
zu lösen. Und auch die gesamte 
Dokumentation des Umbaus 
für die Genehmigung durch das 
Luftfahrt-Bundesamt nahm viel 
Zeit in Anspruch. Bende musste 
praktisch die gesamte Bugsekti- 
on ab dem Brandschott erneu- 
ern. Dabei legte er Wert darauf, 
den originalen Rumfpstraak zu 
erhalten. Äußerlich ist der Um- 
bau heute nur dara rkennen, 
dass sich der Kühllufteinlauf jetzt 

auf der linken Seite befindet. 
Claus Cordes zeigte sich nach 
den ersten Testflügen hochzu- 
frieden mit dem Ergebnis der 
Arbeiten: „Die Temperaturen 
stimme: r neue Motor bringt 
die Klemm auf Reisegeschwin- 
digkeiten von etwa 190 km/h. 
Dabei fliegt sie sich ausgezeich- 
net, ist wendig, hat einen tol- 
len Klang und gutmütige Flug- 
eigenschaften.“ Nachdem das 
Testprogramm abgeschlossen 
ist, wird die Klemm nun wie- 
der häufig am Himmel über der 
Hahnweide zu sehen sein. 
Heiko Müller 


























Gelungene Arbeit: 
Mit dem Umbau auf 
den Minor 6-Iil ist die 
Klemm zu neuem 
Leben erwacht. 


Zufrieden nach dem 
Erstflug: Pilot Claus 
Cordes, Motorexperte 
Dirk Bende und Prü- 
fer Helmut Behrendt 
(von rechts). 
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Die Messe für 


2. bis 5. Juni 2011 
Messe Friedrichshafen 





Claus Cordes flog die 
Klemm 35 „Spezial“ nach 
dem langwierigen 
Motorumbau wieder ein. 
Für den Airliner- und 
Oldtimerprofi waresein 
kleines Jubiläum: Die 
Klemm ist das 70. Muster 
in seinem Flugbuch. 


® Tägliche Airshows 


© Historische Automobile, 
OIELEANEN CHE 
Flugzeuge, Boote ... 


©® Händlerverkaufshalle mit 
Testparcours 


® Restaurationshalle mit 
„Lebender Werkstatt“ 


® Oldtimer Teilemarkt 


© Boxenstop-Messerundkurs 
® Marken-Clubhallen 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 4/11 Klassiker der Luftfahrt 39 


























Dominie T.1 








Eine der letzten Dominie T.1 beim Abschiedsflug im 
Januar 2011. Unten eine TA in der früheren Lackie- 
rung, aufgenommen 1968 in Farnborough. 





Fotos: calvert (2), RAF Cosford 


RAF stellt ihre ältesten Flugzeuge außer Dienst 


Kurzfristiges Aus 
für die Dominie 


Sie waren die ältesten Flugzeuge der RAF. Den- 
noch kam die Ausmusterung der zweistrahligen 
Dominie 7.1, die seit 1965 als Navigationstrainer 
gute Dienste leisteten, für viele überraschend. 


S ie waren die fliegenden Klas- 
senzimmer der RAF. Gut 45 
Jahre lang wurden mit den zwei- 
strahligen Jets, einer eigens für 
diese Aufgabe ausgerüsteten Va- 
riante des Geschäftsreise-Jets de 
Havilland DH.125/Hawker Sid- 
dely HS 125, angehende Na‘ 
toren und Waffensystemspezia- 
listen ausgebildet. Nur ein viertel 
Jahr, nachdem die britische Re- 
gierung im Rahmen ihrer Strate- 
gie Defence and Security Review, 
für viele unerwartet, ihre Aus- 
musterung beschloss, gingen die 
zuletzt noch acht Dominie T.1 
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im Januar auf eine Abschiedstour. 

Als erste Einheit hatte die Air 
Navigation School (1 ANS) in 
Stradishall 1965 die Domi 
T.1 erhalten. Insgesamt erhielt 
die RAF 20 dieser Flugzeuge. 
Zuletzt wurden die Navigatoren/ 
Waffe: iere mit der 
Dominie T.1 bei der No. 55(R) 
Squadron in Cranwell ausgebil- 
det. Rund drei Jahrzehnte flogen 
die Dominie T.1 bereits, als Mitte 
der 90er Jahre elf Exemplare für 
ein Modernisierungsprogramm 
ausgewählt wurden. Sie wurden 
komplett überholt, erhielten eine 























Die Dominie T.1 X$709 bei der Ankunft im RAF-Museum in Cosford. 
Die Überführungscrew sitzt noch im Cockpit. 


neue, zeitgemäße Avionikausrüs- 
tung und ein neues Kabinenlay- 
out mit nach vorn gerichteten 
Ausbildungskonsolen. Unter ih- 
rer verlängerten Rumpfspitze 





trugen sie ein modernes Thorn/ " 


Racal Super Searcher Radar. Au- 
Berdem erhielten die bis dahin 
rot und weiß lackierten Trainer 
jetzt eine schwarze Lackierung 
mit weißer Rumpfoberseite. In- 
tern wurden die umfangreich 
modernisierten Dominie häufig 
als T.2 bezeichnet, offiziell blieb 
es aber bei T.1. 

Die Ausmusterung der Trai- 
ningsjets resultiert auch aus dem 
künftig immer geringer wer- 
denden Bedarf an Navigatoren/ 
Waffensystemspezialisten für 
schnelle Kampfjets. Dennoch 
wird die Ausbildung nicht kom- 
plett aufgegeben. Angehende 
Besatzungsmitglieder für Trans- 
portflugzeuge wie die C-130] 














Hercules oder die C-17 werden 
bei der No. 45(R) Squadron in 
Cranwell ihre Ausbildung auf 
Beech King Air erhalten, die 
über modernste Glascockpits 
mit digitalen Bildschirmanzei- 
gen ve B 
itte Januar besuchten Drei- 
erformationen noch einmal im 
Rahmen eines Abschiedsfluges 
einige RAF-Basen. Am 20. Ja- 
nuar wurden die Flugzeuge 
nach einem letzten Überflug ei- 
ner Sechserformation offiziell 
außer Dienst gestellt. Ein aller- 
letzter Flug einer Dominie T.1 
fand dann noch am 11. Februar 
2011 statt. Die XS709, sie war 
1965 als erste Dominie T.1 der 
RAF übergeben worden, trat 
den kurzen Flug von Cranwell 
zum RAF-Museum in Cosford 
an. Dort ergänzt sie jetzt die 
umfangreiche Sammlung. 

Denis ]. Calvert/hm 
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Curtiss P-40 


Kittyhawk 


achdem Ihnen Klassiker der 
Luftfahrt die Curtiss P-40 
Kittyhawk schon allgemein und 
in den Diensten der Bali chen 
Luftstreitkräfte vor; 
soll diesmal ihr be 
satz beim Freiwilligenverband 
„Flying Tigers“ in Asien im Mit- 
telpunkt stehen. In dieser „Ame- 
rican Volunteer Group“ (AVG) 
wurde auch die Version P-40E 
berühmt, und von hier aus ver- 
breitete sich auch ihre berühmte 
„Haifischmaul-Lackierung“, die 
ursprünglich von australischen 
Piloten bei der RAF erfunden 
worden sein soll, um die Welt. 
Die Staffel wurde während 
des Zweiten Japanisch-Chinesi- 
schen Krieges 1941 gegründet. 
Damals hatte der chinesische 
„Generalissimus“ Chiang Kai- 
shek den US: irpiloten und 























Ail 
Kunstflieger Claire Lee Chen- 
nault als zivilen Berater ange- 
heuert. Chennault stellte einen 
Freiwilligenverband aus 100 US- 
Piloten und 150 US-Mechanikern 
auf, um die strategisch wichti- 
gen Nachschubwege im Grenz- 
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gebiet von China und Burma 
von Feldflugplätzen aus gegen 
die Japaner zu verteidigen. Un- 
ter primitivsten Bedingungen, 
ohne Ersatzteile und oft gegen 
eine erdrückende japanische 
Übermacht kämpfend, verselb- 
ständigte sich die tapfere AVG 
in der amerikanischen Propa- 
ganda bald zu einer Art „Wun- 
dertruppe“, die mit stark über- 
triebenen Abschusszahlen auf- 
wartete. 

Doch außer dem Personal 
musste zunächst eine Flotte be- 
schafft werden. Auf der Suche 
nach Flugzeugen und mit Un- 
terstützung der US-Regierung 
hatte das Organisationstalent 
Chennault 1941 bei Curtiss in 
Buffalo ein Los von 100 eigent- 
lich für die RAF bestimmten P- 
40B 81A-2 „Tomahawk“ requi- 
riert. Die britische Serie hatte, 
anders als die damalige US-Aus- 
führung, bereits selbstdichtende 
Tanks. Dafür fehlten ihnen Auf- 
hängungen für externe Zusatz- 
tanks. 

In Burma ordnete Chennault 















an, dass die Männer seiner drei 
Staffeln „Adam and Eve“, „Pan- 
da Bears“ und „Hell’s Angels“ 
gegen die japanischen Zero-Jä- 
ger längere Luftkämpfe vermei- 
den und immer nur kurze Sturz- 
kampfattacken wagen sollten, 
um danach jeweils im Tiefflug 
entkommen zu können. Außer- 
dem ließ er eine „Tomahawk“ 
zum Fotoaufklärer umrüsten. 
Eine der größten Luftschlachten 
der AVG fand Weihnachten 
1941 nahe Rangun statt. 60 an- 
greifende japanische Bomber 
und 20 japanische Jäger wur- 
den attac . Mindestens 24 
Flugzeuge sollen abgeschossen 















Curtiss P-40E 





worden sein. Im März 1942 er- 
hielt die AVG gut 30 gepanzerte 
P-40E aus US-Militärbeständen. 
Deren Bezeichnung lautete da- 
mals „Kittyhawk“ und in Cur 
Unterlagen auch „Kittihawk*. 
Als die AVG im Sommer 1942 
als 25rd Fighter Group in die 
regulären US Army Air Forces 
eingegliedert wurde, waren von 
den 100 Flugzeugen der Er: 
ausstattung nur noch 18 ein- 
satzbereite Maschinen erhalten. 
Mehrere US-Militärgeschwader 
und die Frech sellschaft 
ing Tiger Li hrten die 
tion der AVG 5 fort. 

Sebastian Steinke 




























Curtiss P-40E Kittyhawk 


Aufgabe: Jagdbomber, 
Aufklärer 

Besatzung: 1 

‚Antrieb: Allison V-1710-39 
(v-12) mit 1150 PS 
Spannweite: 11,39 m 
Länge: 9,50 m 

Höhe: 3,26 m 

Leermasse: 2686 kg 

max. Startmasse: 3862 kg 
Höchstgeschw.: 537 km/h 





in 4572 Metern 
Reisegeschw.: 495 km/h 

in 4572 Metern 

Reichweite: 1326 km bei 70 
Prozent Motorleistung 
Dienstgipfelhöhe: 8869 m 
Bewaffnung: sechs MG Kal. 
12,7 mm und 317 kg Bomben 
als Außenlast. (Waffenanlage 
hier ausgebaut). 
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Foto: KL-Dokumentation. 


























Curtiss P-40E 


Erst nach dem Krieg ist die lange Zeit gering ge- 
schätzte P-40 nicht zuletzt wegen ihrer in zahl- 
reichen Filmen gewürdigten Flying-Tigers-Historie 
und wegen ihres markanten Ölkühlers ein begehr- 
ter Warbird geworden. Dabei blieben von den 
einst rund 15000 gebauten Flugzeugen bis heute 
weniger als zwei Dutzend flugfähig erhalten. 


P-40E, NX940AK 


Unser Posterflugzeug ist eine 
ab Werk mit der Nummer AK940 
für die RAF vorgesehene 

058“ an die kanadisc 
AF ausgelieferte P-40E 
der Werknummer 15411. 
Dienst gestellt wurde sie am 6. 
November 1941, ausgemustert 
in Alberta am 16. August 1946. 
Bei der RCAF trug sie die Spitz- 
Vancouver XIII“ und 
„Popeye X“. Auf dem Landweg 
gelangte sie nach der Ausmus- 
terung zu einer kanadischen 
Tankstelle in Red Deer, Alber- 
ta, wo sie zwischen 1950 und 
1956 als Blickfang diente. Dann 
verliert sich ihre Spur, bis 1968 
Bob Warden aus Alberta als Be- 
sitzer auftaucht. Seiner 
sie im Freien auf dem Flugha- 
fen Edmonton eingelagert gewe- 
sen sein. Aus Manitoba gelangte 
die Kittyhawk schließlich auf e 
genem Fahrwerk bis nach 
men, bevor Stewart Schwartz 
und Bill Pryor aus Pontiac in 
den USA 1976 und 1977 eine 
große Überholung vornahmen. 
Diese sollte in der len US- 
Registrierung N940AK gipfeln. 
Der Rumpf wurde in Fort Col- 
lins überholt, die Flügel im texa- 
nischen Fabens. Erst am 26. Juli 
1980 konnte sich „Snafu* wie- 
der in die Luft erheben. 1984 
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„Rave 77“ 


bis 1988 gehörte das Flugzeug 
William Anderson aus Las Ve- 
gas und seiner Firma „Ran- 
goon Airways“. 1988 bis 1995 
wurde es von ihm im National 
Warplane Museum in Geneseo, 
New York, stationiert, wo es als 
mit der Seriennum- 
mer 115521 in den Farben des 
US Army Air Corps flog. Bei ei- 
ner Notlandung verunglückte 
die Kittyhawk 1995. Das Wrack 
wurde von John Giljam erwor- 
ben. Nach Rechtsstreitigkeiten 
und Besitzerwechseln begann 
im Juni 2000 die neuerliche 
Restaurierung, deren Großteil 
in Neuseeland stattfand: Dort 
gelang am 24. März 2002 auch 
der neuerliche Erstflug. Die La- 
ckierung erfolgte wieder in den 
Farben des USAAC. Seit Mai 
2002 ist das Flugzeug in Kalifo 
nien stationiert. Seine letzten öf- 
fentlichen Auftritte erfolgten im 
Frühjahr 2010. Im April 2011 
uftfahrt- 




















zerwechsel bevor. 






P-40E, „104“ 


Auch das Museum der USAF 
in Dayton, Ohio, verfügt über 
eine P-40] handelt sich um 








Die P-40E in Dayton hat einen „Fiying-Tigers“-Anstrich. 
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Auch im Navy-Museum in Pensacola ist die P-40 in „Fiying-Tigers"- 
Farben zu sehen. 





„Little Jeanne“ ist ein häufiger Gast auf europäischen Flugtagen. 





die Exportversion in einer Aus- 
führung für die britische RAF. 
Die Farbgebung entspricht ei- 
ner Kittyhawk von Oberst Bru- 
ce Holloway bei den „Flying Flugtagen auf, darunter in Dux- 
gers“. Holloway flog auch spä- ford und auf der Hahnweide. 
ter noch bei der 23rd Fighter Ihre Farbgebung entspricht ei- 
Group. Das Museum übernahm ner Kittyhawk der 7th Fighter 
diese Kittyhawk von Charles Squadron, in der Leutnant Ro- 
Doyle. bert Warren seinerzeit die „Litt- 
le Jeanne“ flog 


P-40N, F-AZKU, 
„Little Jeanne" Tomahawk IB, „7" 


Die Tomahawk IIB mit der 
Bordnummer 7 des Museums 
der US Navy in Pensacola trägt 
die Farben eines Flugzeugs der 
* American Volunteer Group 
und von deren Piloten Bob Ne- 
ale. Der zwölfstrahlige Stern ist 
das chinesische Hoheitszeichen, 
welches die AVG nutzte. Der 
weiße Rumpfring vor dem Sei- 
tenleitwerk und das Apfelwap- 
pen bezeichnen die erste AVG- 
Staffel „Adam and Eve“. Der 
Aufkleber mit dem geflügelten 
Tiger stammt als Entwurf vom 
damaligen Walt-Disney-Zeich- 
ner Henry Porter und wurde 
teilweise auch mit einem blau- 
en „V“ für „Victory“ (Sieg) auf- 
gebracht. Das hier ausgestellte 
ren Eigentümerwechseln Flugzeug stammt in Wirklich- 
Nugfi tauriert und in Aus- keit aus Russland, wo es als 
tralien als einzige flugfähige P- Wrack geborgen und wieder auf- 
40 mit der Buchstabenfolge VH- gebaut wurde. 


KTI registriert. 2007 gelangte 
sie dann nach Europa und wur- 
de südlich von Paris stationiert. 
Sie trat bereits auf zahlreichen 






























Diese Kittyhawk ist die in Eu- 
ropa bekannte F-AZKU der Ami- 
cale Jean-Baptiste Salis aus La 
Ferte-Alais. Die schöne Franzö- 
sin mit ihrem weißen Leitwerk 
und blau-weißen Spinner wur- 
de 1942 mit der Werknummer 
29677 bei Curt in Buffalo ge- 
baut. Ursprünglich soll sie für 
China bestimmt gewesen sein, 
dann aber wurde sie an die 5th 
Air Force im Pazifik ausgelie- 
fert, wo sie bei der 49th Fighter 
Group landete. 1970 fand man 
ihr Wrack bei einer großen Ber- 
gungsaktion auf Papua-Neugui- 
nea. Von dort gelangte sie von 
1974 bis 1991 zu Malcolm Long, 
der sie in verschiedenen Museen 
ausstellte. 2002 wurde sie nach 
mehr: 
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. Das Modell der Albatros D.V jetzt 
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Modell Albatros D.V, 
Leutnant Friedrich Ritter von Röth 


Die Albatros DV war eines der bekanntesten Jagdflugzeuge 

der deutschen Luftstreitkräfte im Ersten Weltkrieg, ausgestattet 
mit einem Mercedes D Ill-Motor mit satten 170 PS Leistung, 

Das Modell „Leutnant Friedrich Ritter von Röth” stammt aus dem Hause 
Corgi und ist in massiver Metallausführung dem Original bis ins kleinste Detail 
nachempfunden, hochwertig lackiert und mit drehbarem Propeller ausgestattet 


Ihre Vorteile im Abo: 


« Preisvorteil gegenüber Einzelkauf + pünktliche, portofreie Lieferung # keine Ausgabe verpassen 
# ohne Risiko mit Geld-zurück-Garantie ® eine zusätzliche GRATIS-Ausgabe bei Bankeinzug 





Diese und viele weitere attraktive Prämien unte 
Jetzt den Audi TT gewinnen: 


www.kla ssi ke r-der-l Mise) h rt.de/ abo www.klassiker-der-luftfahrt.de/autoverlosung 


‘ Klassiker derLuftfahrt JAHRESABO 783109] [Name vorname 
ESTELL-COUPON Warme 
Ip ein Jahr lang (8 Ausgaben) frei Haus für nur € 36.90 isch 


” z (A: € 42,90; CH: SFR. 72,90; übriges Ausland auf Anfrage). GRATIS dazu 
Einfach einsenden an: Klassiker der Luftfahrt erhalte ich das Modell der Albatros D.V. Nach Ablauf des ersten 


Aboservice, Postfach, D-70138 Stuttgart Bezugsjahres kann ich jederzeit kündigen. 2 Ort 


DIREKTBESTELLUNG: BE ne Een 7a31 20 
Tel. +49 (0)180 5354050-2576* [_1Ja, vun «Hau zusammen m em mode der 
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Bee ElCH Spitfire 








Die Spitfire, rechts eine Gruppe der ersten 
Serienversion Mk I, zählt zu den ganz großen 
Entwürfen in der Luftfahrtgeschichte. Im 
Laufe der Zeit wurde sie den verschiedensten 
Aufgaben angepasst. Das Foto unten zeigt 
eine Mk XII mit ihren gekappten Flügelspitzen 
für mehr Wendigkeit in niedriger Höhe. 





75 Jahre Supermarine Spitfire 


Retterin 
der Luftschlacht 


Der 6. März 1936 ist das Erstflugdatum des wohl berühmtesten Flugzeugs der RAF: 
der Supermarine Spitfire. Sie war das meistgebaute Flugzeug und der beste 

Jäger der britischen Streitkräfte. Chefkonstrukteur Reginald J. Mitchell brachte 
mit seinem Team tatsächlich ein meisterhaftes Flugzeug aufs Zeichenbrett. 
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ür die Briten ist die Spitfire ein Nliege- 

risches Heiligtum. Zu Recht: Dank ih- 

rer Agilität, Leistungsstärke und guten 
Flugeigenschaften war sie mitentscheidend 
für den Ausgang der Luftschlacht um Eng- 
land. Wie andere Flugzeugmuster auch wur 
de sie im Wettbewerb der Kriegsparteien in 
schneller Folge immer weiter entwickelt 
Bis heute hat sie einen wahrhaft legendär: 
Ruf. 

In der Rückschau war Supermarines jun- 
ger Konstrukteur Mitchell geradezu prädes- 
tiniert, einen damals hochmodernen, schnel- 
len Jäger zu entwickeln. Er wusste besser als 
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jeder andere im Vereinigten Königreich, wie 
die Aerodynamik eines schnellen Flugzeugs 
auszusehen hatte. Schon seit den 20er Jah- 
ren befasste er sich mit Rennflugzeugen. Im 
September 1925 holte Supermarine-Test- 
pilot Biard mit der S.4 mit 564 km/h den 
Geschwindigkeitsweltrekord für Wasser- 
flugzeuge. Zugleich war damit erstmals ein 
Wasserflugzeug schneller als das schnells- 
te Landflugzeug. Drei Mal in Folge (1927, 
1929 und 1931) gewannen seine Konstruk- 
tionen die berühmten Luftrennen um die 
Schneider Trophy. Am 29. September 1931 
schraubte eine S.6A den Geschwindigkeits- 


weltrekord auf 656 km/h. Das war Mitchells 
endgültige Eintrittskarte in die erste Liga der 
britischen Flugzeugkonstrukteure. 

Im Jahr 1954 gab Vickers, die Mutterge- 
sellschaft von Supermarine, den Startschuss 
zur Entwicklung der Spitfire. Der neue Jä- 
ger, intern Type 300 genannt, sollte den von 
Rolls-Royce entwickelten, ebenfalls brand 
neuen P.V.12 erhalten, das Gegenstück zur 
DB-600-Reihe von Daimler-Benz, das später 
als Rolls-Royce Merlin berühmt wurde. Im 
April 1935 war das hölzerne Mock-up im Su- 
permarine-Werk in Woolston bei Southamp- 
ton fertig. Mitchell und sein Entwicklungs- 
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Iv Jarrett, KL-Dokumentation 
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Seel Spitfire 


Zeichnung: Redemann; Fotos: Archiv Jarrett (2), KL-Dokumentation 





team stellten ein sehr sauber konstruiertes 
Flugzeug vor. Der elliptische Grundriss des 
Tragflügels versprach geringen Widerstand. 
Außerdem war er im Verhältnis zur Flug- 
masse der Spitfire relativ groß, was dem 
ger besonders enge Kurvenradien ermögli- 
chte. Dafür wurde der gegenüber einem Tra- 
pezflügel, wie ihn die Bf 109 hatte, höhere 
fertigungstechnische Aufwand für die ellip- 
tische Flügelform in Kauf genommen. Inwie- 
weit sich Mitchell bei dieser Wahl von den 
Entwicklungen Heinkels beziehungsweise 
der Gebrüder Günter als dessen Konstruk- 
teure leiten ließ, ist nicht ganz klar. Tatsa- 
che ist, dass eine Heinkel He 70 Blitz bei 
Rolls-Royce und vom Royal Aircraft Estab- 
lishment in Farnborough eingehend unter- 
sucht worden war. 

Konstruktiv war die Spitfire natürlich 
ein Leichtbau, auch wenn dies bei ihr nicht 
ganz so konsequent verfolgt wurde wie bei 
Messerschmitts Bf 109. Dennoch ging das 





Entwicklungsteam teilweise sehr interes- 
sante Wege. Die Ober- und Untergurte des 
Flügelhauptholms bestanden aus ineinan- 
der gesteckten und miteinander vernieteten 
Vierkantrohren. Im hoch belasteten Wurzel- 
bereich waren es fünf Rohre, zu den Flügel- 
enden hin nahm die Stärke entsprechend 
der geringeren aufzunehmenden Kräfte bis 
auf zwei Rohre ab. An der Hinterseite des 
Holms setzte nahe der Flügelwurzel das 
Fahrwerk an. 


Der Rumpf bestand aus 
drei Hauptbaugruppen 


Seine Spurbreite war etwas größer als 
bei der Bf 109, die Einfahrmechanik sehr 
einfach und damit ausfallsicher konstru- 
iert. Der Rumpf bestand im Hinblick auf 
eine dezentrale Komponentenfertigung aus 
drei Hauptbaugruppen: dem Motorsegment 
bis zum Brandschott, einem aus Semimo- 


nocoque ausgeführten Mittelteil, der vom 
Brandschott bis fast zum Leitwerksansatz 
reichte, und dem Hecksegment. Beim Letz- 
teren war die Seitenleitwerksfinne ein in- 
tegraler Bestandteil. Dazu hatten die Inge- 
nieure die beiden hinteren Rumpfspanten 
nach oben verlängert, so dass sie gleichzei- 
tig als Holme für die Seitenleitwerksfinne 
dienten. 

Der Rolls-Royce Merlin baute für einen 
Motor dieser Leistungsklasse sehr kompakt. 
Das ermöglichte auch eine sehr schlanke 
Motorverkleidung. Anfänglich war noch 
geplant, den Ölkühler unter den Motor zu 
bauen. Doch diese Lösung fiel dem Diktat 
geringstmöglichen Widerstandes zum Op- 
fer. So wurde der Ölkühler, der weniger Wi- 
derstand als jener der Bf 109 bot und da- 
bei sogar, wie spätere Tests in Deutschland 
ergaben, effektiver war (siehe Klassiker der 
Luftfahrt 1/11), unter der linken Tragfläche 
platziert. 


W e Spitfire-Versionen 


sn 


Spitfire Mk. IIB 
Type 329 


" Spitfire HF. Mk. Vi 


Type 351 


" Spitfire F. Mk. XII 
Type 366 





Spitfire F. Mk. XXI 
Type 356 

















' Spitfire F. Mk. VB 


(EN 830) 


Type 305 





-  Spitfire F. Mk. XVII 
Type 384 








Spitfire Mk. IX Trainer 
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Letzte Spitfire-Version im Dienst war die ü 23 ‘ 2 


F.22. Sie flog bei der RAF noch bis 1951. u lern 





Diese Mk VIII flog bis 1947 bei der RAF in Indien. Sie wurde später 
wieder flugfähig gemacht (oben). Schlanke Linie: zweifellos 
gehörte die Spitfire zu den elegantesten Jägern ihrer Zeit (links). 








Der Prototyp der Spitfire von 1936 besaß 
noch einen festen Zweiblattpropeller. 

Er war komplett silbern lackiert (oben). 
Zwei Jahre später erhielten die ersten 
RAF-Einheiten den neuen Jäger. 
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Zeichnung: Redemann; Fotos: KL-Dokumentation 








STL-nelalt Spitfire Vb 


Baujahr 1942, bis 1944 im mittleren 
Osten und Nordafrika eingesetzt 























Verwendung: einsitziger Jäger 
Motor: Rolls-Royce Merlin 45 
Leistung: 1470 PS (1096 kW) 
Spannweite: 11,23 m 
Länge: 9,12 m 

Höhe: 3,48 m 
Flügelfläche: 22,5 m? 
Leermasse: 2251 kg 
Startmasse: 3071 kg 
Flächenbelastung: 137 kg/m? 
Höchstgeschwindigkeit: 597 km/h 

in 6100 m Höhe 

Steigleistung: 16,5 m/s in 4600 m Höhe 
Dienstgipfelhöhe: 11300 m 

max. Reichweite: 1827 km (mit Zusatz- 
tanks) 

Bewaffnung: 2 x Hispano 20-mm-MK, 
4x Browning 7,7-mm-MG, 

2x 113-kg- oder 1 x 227-kg Bomben 
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Schon einen Monat vor Fertigstellung des 
Mock-ups hatte das Air Ministry Supermari- 
ne den Auftrag zum Bau des Protoyps gege- 
ben, der auch sofort in Angriff genommen 
worden war. Fast genau ein Jahr später war 
der komplett-silbern lackierte Spitfire-Erst- 
ling (K5054) bereit zum Erstflug. Aller- 
dings besaß er noch keinen Verstellpropel- 
ler und auch nur einen Hecksporn anstelle 
des späteren Spornrades. Am 5. März 1936 
brachte Vickers-Cheftestpilot „Mutt“ Sum- 
mers die Spitfire in Eastleigh erstmals in die 
Luft. Das Flugzeug war zu jenem Flugfeld 
nahe Southampton per Straßentransport ge- 
bracht worden, weil in Woolston, wo bis- 
lang nur Wasserflugzeuge entstanden waren, 
keine Startbahn zur Verfügung stand. 















Erste Serienversion erhielt 
den 1030 PS starken Merlin Il 


Die folgende Flugerprobung verlief mit 
ausgezeichneten Ergebnissen. Im Juni 1956 
erteilte das Air Ministry Supermarine den 
Auftrag zur Fertigung von zunächst 450 
Spitfire - für die damalige Zeit ein wahrer 
Großauftrag, der zugleich den Beginn des 
Aufrüstungsprogramms der RAF markierte. 
Die erste Serienversion Mk I war mit Mer- 
lin Il und Merlin III ausgerüstet, die beide 
1030 PS Startleistung brachten. Zunächst 
wurde noch ein Zweiblatt-Verstellpropeller 
mit Holzblättern verwendet, bald wich er 
aber einem Dreiblatt-Metallpropeller. Die 
Bewaffnung va . Wahlweise wurden 
die Flugzeuge mit acht 7,7-mm-Browning- 
MGs oder mit zwei Hispano-20-mm-Kano- 
nen und vier MGs ausgerüstet. Als erste Ein- 
heiten erhielten Mitte 1958 die RAF-Squad- 
rons No 19 und No 66 den neuen Jäger. 

Mit dem Beginn des Zweiten Weltkriegs 
wurde der Druck zur schnellen Weiterent- 
wicklung der Spitfire groß. In Höhen un- 
ter 4000 Metern war der britische Jäger der 
Bf 109 überlegen, darüber jedoch hatte die 
Messerschmitt Vorteile. Die Vergaser der 
Merlin-Motoren waren noch nicht für nega- 
tive g-Kräfte geeignet. Das konnte sich im 
Luftkampf mit den mit Einspritzern ausge- 
rüsteten Bf 109 nachteilig auswirken. Zum 
schnellen Abtauchen aus dem Horizontal- 
flug mussten die Spitfire-Piloten erst eine 
halbe Rolle fliegen. 

Zu Beginn der Luftschlacht um England 
flogen mit 19 Staffeln weit weniger Ein- 
heiten die Spitfire als die Hawker Hurricane. 
Dennoch ging gut die Hälfte aller deutschen 
Verluste auf Abschüsse durch die Spitfire zu- 
rück. Die Hurricane hatte deutlich weniger 
Chancen gegen die deutschen Flugzeuge. So 
wurde die Spitfire gewissermaßen zur Ret- 
terin in der Luftschlacht um England. Ins- 
gesamt verlor die RAF von August 1940 bis 
Mai 1941 genau 1172, die Luftwaffe rund 
2000 Flugzeuge. In diesen Zahlen sind 402 
Spitfire und auf der anderen Seite 610 Bf 
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109 enthalten. Noch 1940 begann die Aus- 
lieferung der Spitfire Mk II, die die gleichen 
Bewaffnungsvarianten wie ihre Vorgänge- 
rin erhielt. Ihre wichtigsten Verbesserungen 
waren die Ausrüstung mit dem neuen Mer- 
lin XII, der nun 1175 PS Leistung bot, und 
eine verstärkte Panzerung der Kabine. Trotz 
des erhöhten Gewichts flog die Mk II fast 30 
km/h schneller als die erste Serienversion. 








Insgesamt entstanden 
24 Spitfire-Versionen 


Eine der meistgebauten Spitfire-Serien 
war die Mk V, die im Oktober 1940 er- 
schien. Insgesamt wurden von dieser Versi- 
on rund 6500 Flugzeuge gebaut. Sie unter- 
schieden sich von den Vorgängerinnen vor 
allem durch ihren leistungsstärkeren Merlin 
45, der auch nicht mehr die geschilderten 
Nachteile der ersten Merlin-Serien bei ne- 
gativen g-Belastungen aufwies. 

Antriebsseitig, aber auch von ihrer Aero- 
dynamik her, entstanden insgesamt 24 für 
ihren jeweiligen Verwendungszweck opti- 
mierte Spitfire-Versionen. Einige dieser Ver- 
sionen stachen besonders hervor: Der erste 
Spitfire-Höhenjäger war die Mk VI. Optisch 
sticht sie durch ihre etwas verlängerten und 
damit fast spitz zulaufenden Tragflügel her- 
vor. Die erhielten später auch die Mk VII 
und Mk IX. Die Mk VI besaß eine Druck- 





Erst kurz vor dem 
Kriegsende kam die 
F.21 zum Einsatz 
(oben). Ein Einzelstück 
blieb diese Spitfire V, 
die Supermarine 
versuchsweise auf 
Schwimmer setzte 
(links). 


kabine, ihre Dienstgipfelhöhe betrug 12200 





n Deutschland auch machte in Eng- 
land die Motorenentwicklung während der 
t enorme Entwicklungssprünge. 
Schon seit Ende der 30er Jahre arbeitete 
Rolls-Royce an dem Griffon, der mindes- 
tens 1700 PS haben sollte. Die Einführung 
des Rolls-Royce Griffon 65, der dann nicht 
weniger als 2050 PS auf die Kurbelwelle 
stemmte, brachte der Spitfire einen enormen 
Leistungsschub. ‚Erstmals wurde er bei der 
Mk XIV in großer Stückzahl verbaut. 

Als 1948 die Fertigung der letzten Spit- 
fire-Version, der Mk 24, auslief, waren ex- 
akt 20351 Spitfire produziert worden. Sie 
flogen in vielen Luftwaffen, nicht nur in 
den Commonwealth-Ländern wie Austra- 
lien, Kanada oder Neuseeland. Auch die 
Streitkräfte in Russland, Israel oder Bur- 
ma nutzten die legendären Jäger. Sogar bei 
der US-Luftwaffe flogen einige Exemplare. 
Noch heute, 75 Jahre nach dem Erstflug des 
Protoypen, kann man einige Spitfire auf Air- 
shows in aller Welt erleben. 

Der eigentliche Kopf hinter der Spitfire, 
die zu den erfolgreichsten Jäger-Entwürfen 
überhaupt gehört, erlebte die große Karri- 
ere des Jägers nicht mehr. Ihr Konstrukteur 
Reginald J. Mitchell verstarb schon 1937 im 
Alter von nur 42 Jahren. 
Heiko Müller 
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PERLETNG 





Französischer Jagdbomber in israelischen Diensten 


Wirbelsturm 
über dem Sinai 


Ursprünglich nur als schnelle Zwischenlösung bis zur Verfügbarkeit der Mystere IV 
gedacht, erwies sich die Dassault M.D: 450 Ouragan als robuster Jagdbomber 
und Trainer. Der bereits 1949 erstmals geflogene Jet blieb noch bis 1973 bei den 
israelischen Luftstreitkräften im Einsatz. 
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Fotos: via Shlomo Aloni 


Die Ouragans, die unten in Hatzor aufgereiht sind, wurden mit Seriennummern und 
zivilen Kennungen nach Israel überführt. Erst Mitte 1956 kamen die israelischen Num- 
mern zur Anwendung. Auch spätere Lieferungen waren zunächst unlackiert. Links alle 
früheren Staffelkommandeure bei der Ausmusterungs-Feier am 8. März 1973. 





Ouragans in Alarmbereitschaft kurz vor Ausbruch des Sechstagekriegs 1967. Die Jagdbomber hatten inzwischen einen Tarnanstrich 


erhalten. Hinten sieht man die Maschine mit der Nummer 80, die bereits ein helleres Schema mit Braun- und Grüntönen trägt, das nach 
1967 zum Standard wurde. 
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| M.D. 450 Ouragan 





Vor dem Suez-Krieg hatte 
diese Ouragan bereits den 
Tarnanstrich sowie gelb- 
schwarze Erkennungsstrei- 
fen am Flügel erhalten. 
Unter den Tragflächen sind 
sechs Raketen aufgehängt. 


Die in Hatzor stationierte 
113. Staffel flog ihre Ouragan 
noch bis Anfang der 1970er 
Jahre vor allem für die Aus- 
bildung von Kampfflugzeug- 
piloten. 





Is die ägyptischen Luftstreitkräfi 
A im Oktober 1949 ihre ersten Gloster 

Meteor und im Dezember 1950 ihre 
ersten de Havilland Vampire erhielten, war 
den Israelis klar, dass auch sie schnellstmög- 
lich Kampfflugzeuge mit Strahlantrieb be- 
schaffen mussten, um nicht entscheidend ins 
Hintertreffen zu geraten. Die Sowjetunion 
und die USA schieden aus politischen Grün- 
den als Lieferanten aus, so dass man sich in 









die franz: 
und Ouragan („Orkan“). Eine Delegati- 
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on der israelischen Luftstreitkräfte, die im 
Frühjahr 1950 die Triton in Frankreich un- 
tersuchte, schrieb allerdings wenig ermuti- 
gende technische Berichte, und was die Ou- 
ragan betraf, waren Lieferungen nicht vor 
1955 zu erwarten. So akzeptierte man das 
Angebot der Briten, die im August 1952 ein- 
willigten, 14 Meteors zu liefern. Die ersten 
trafen im Juni 1953 auf der Basis Ramat-Da- 
vid ein. 

Dieser Kauf war aber aus Sicht der Isra- 
elis nur eine Notlösung, denn inzwischen 
war man bestrebt, die numerische Unterle- 
genheit durch die Beschaffung modernerer 













































Muster zu kompensieren. 1954 bestellte 
man daher die Dassault Mystere Il - mit ih- 
ren gepfeilten Tragflächen ein Vertreter der 
zweiten Jetfight ‚eneration. Allerdings 
verzögerte sich die Entwicklung, und die 
Leistungen erfüllten die israelischen Erwar- 
tungen nicht. Die ersten sechs Piloten be- 
gannen ihre Umschulung in Mont-de-Mar- 
san im August 1955 daher mit acht Flügen 
auf der Ouragan, bevor ab 9. September auf 
der Mystere II geschult wurde. 

Angesichts der Probleme bot Frankreich 
an, ein Dutzend Ouragans als Zwischen- 
lösung zu liefern. Dan Tolkowsky, damals 
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Ouragan, 113. Staffel, Hatzor. Tarnfarbe ab ca. 1960 






Be | 


Ouragan, 113. Staffel, Hatzor. Ohne Tarnanstrich, ca. Oktober 1956 


Ouragan, 113. Staffel, Hatzor. Tarnanstrich Ende der 1960er Jahre 


Kommandeur der Heyl Ha’Avir, forderte in 
einem Bericht vom 11. September allerdings 
24 Flugzeuge und empfahl, statt der Mystere 
II gleich die Mystere IV zu kaufen. Dieser 
Plan wurde noch am selben Tag vom Vertei- 
digungsministerium akzeptiert. Somit stell- 
ten die Piloten ihre Flüge auf der Mystöre II 
ein und setzten am 20. September 1955 ihre 
Ausbildung auf der Ouragan fort. 

Schon am 6. Oktober saßen sie dann bei 
den Überführungsflügen der ersten zwölf 
Maschinen, die direkt aus dem Bestand 
der Arm&e de ‘Air genommen wurden, im 
Cockpit. Die Verhandlungen über das zwei- 
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te Dutzend Ouragans waren in Windeseile 
abgeschlossen, so dass auch diese Flugzeuge 
bis zum 26. November 1955 auf der Basis 
Hatzor eintrafen. Dort war am 4. Oktober 
die 113. Staffel offiziell aufgestellt worden. 
Sie wurde Ende Oktober durch zwölf ab- 
kommandierte Piloten der 117. Staffel per- 
sonell aufgestockt. 

Letztere hatten zuvor die Meteor geflogen 
und damit einen guten Vergleich. Generell 
wurden die Leistungen der beiden Muster 
als ebenbürtig eingestuft, wobei die Meteor 
im Luftkampf bessere Noten erhielt. Die Ou- 
ragan war dagegen eine sehr gute Plattform 










für Angriffe auf Bodenziele. Die Bewaffnung 
dafür bestand aus zwei 250-kg-Bomben und 
acht ungelenkten Raketen, während die Me- 
teor nur Raketen mitführen konnte. 

Für einige Monate war die Ouragan nun 
das modernste Kampfflugzeug der Israelis 
und stand angesichts der wachsenden Span- 
nungen mit den arabischen Nachbarn in vor- 
derster Front. Am 12. April 1956 wurden 
über der Negev-Wüste zum Beispiel ägyp- 
tische Vampires abgefangen und eine davon 
abgeschossen. 

Noch im selben Monat begannen die Lie- 
ferungen der Mystere IVA, so dass die Ou- 


Zeichnung: Stephane Lhernault; Fotos: via Aloni 
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Fotos: via Alonl 


M.D. 450 Ouragan 





Während des Sechstagekriegs 1967 bereitet sich Zeev Sharon auf einen Einsatz mit 
Napalmbomben vor. Der Reservepilot flog während der Kämpfe drei Einsätze. 





Die Ouragan mit der Nummer 67 ging im November 1963 bei einem tödlichen Flugunfall 


verloren. Sie gehörte zur 113. Staffel. 


ragan nun vorrangig als Jagdbomber und als 
Ausbildungsflugzeug gesehen wurde. Um 
die Aufgaben zu bewältigen, erhielt die 113. 
Staffel im Mai sechs weitere Flugzeuge. Ne- 
ben Schülern und Fluglehrern hatte die Ein- 
heit im Oktober 1956 allerdings nur vier re- 
guläre Einsatzpiloten. 

Bei Ausbruch des Suezkriegs am 29. Ok- 
tober flogen sie als Erstes eine Begleitschutz- 
mission für 16 Douglas C-47 zum Mitla-Pass 
auf der Sinai-Halbinsel. In den näc! 
sechs Tagen der „Operation Kadesch“ lag 
dann die Hauptaufgabe in der Bekämpfung 
von Bodenzielen wie Panzerkolonnen. Dabei 
kam es am 31. Oktober zu einem Luftkampf 
zwischen sechs Ouragans und acht MiG-15. 
Eine Maschine musste dabei wegen Sprit- 
mangels eine Bauchlandung hinlegen. 

Am 1. November griffen zwei Ouragans 
den ägyptischen Zerstörer „Ibrahim Al Awal“ 
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(britische „Hunt“-Klasse) an, der tags zuvor 
Haifa beschossen hatte. Er wurde durch Ra- 
ketentreffer schwer beschädigt und später 
von der israelischen Marine aufgebracht. 
Insgesamt absolvierte die 113. Staffel bis 
zum 3. November 154 Einsätze. 

Nach dem kurzen Suezkrieg stand für die 
Einheit wieder ihre Ausbildungsaufgabe 
im Mittelpunkt. In Folge einer Umstellung 
durchliefen nun künftige Kampfflugzeugpi- 
loten nach der Harvard und der Meteor eine 
Einsatzeinführungsphase auf der Ouragan. 
Der erste Kursus begann am 29, Novem- 
ber 1956 und dauerte bis zum 21. Februar 
1957. Dieser Dreimonatsrhythmus wurde in 
den kommenden Jahren fortgeführt, was für 
den Verband hohe jährliche Flugstunden- 
zahlen (zum Beispiel 5968 im Haushalts- 
jahr 1961/62) bedeutete. 

Durch einige Unfälle wurde die Flotte de- 












zimiert, $ srael 1962 noch einmal 40 
Ouragans in Frankreich kaufte - angeblich 
kosteten die von der Armee de l’Air ausge- 
musterten und in Chäteaudun abgestellten 
Maschinen nur je 2500 Dollar. Sie wurden 
von 1962 bis 1965 geliefert. 

Mit der wachsenden Flotte absolvierte die 
115. Staffel 1963/64 mehr als 4400 Flugstun- 
den. Es war aber klar, dass mehr als 50 Ma- 
schinen für eine einzige Einheit zu viel waren, 
und so wurden im Oktober 1965 in Ramat 
David die 107. Staffel mit Ouragans ausge- 
rüstet. Diese Staffel war ein reiner Jagdbom- 
berverband ohne Schulungsauftrag. Der in- 
zwischen in die Jahre gekommene Kampfjet 
wurde weiter für Angriffe auf syrische Stel- 
lungen zum Beispiel im November 1964 oder 
am 13. Juli 1966 verwendet. 

Beim Ausbruch des Sechstagekriegs am 5. 
Juni 1967 waren immer noch 51 Ouragans 
im Bestand der Heyl Ha’Avir. Sie nahmen 
an den Präventivschlägen teil und griffen 
sieben Flugplätze in Ägypten, zwei in Jorda- 
nien und zwei in Syrien an, Dabei bombar- 
dierten sie zunächst die Startbahnen, die an- 
schließend auch noch mit Raketen beschos- 
sen wurden. Je nach Möglichkeit beschossen 
die Piloten dann auch noch abgestellte Flug- 
zeuge mit ihren Kanonen. Das war nicht un- 
efährlich, und in der ersten Welle wurden 
fünf Ouragans abgeschossen, während viele 
andere mit Beschädigungen zu ihrer Basis 
zurückkehrten. 

Nach den Angriffen auf die Flugplätze 
wurden die Ouragan-Staffeln wieder als 
Jagdbomber zur Unterstützung der Boden- 
truppen eingesetzt. Bei fast 770 Missionen 
gingen insgesamt zehn Maschinen verloren, 
davon neun durch Beschuss vom Boden aus. 
Nach dem Krieg wurde die 107. Staffel wie- 
der aufgelöst. Die 113. Staffel nutzte ihre 
Jets im Abnut: skrieg bis August 1970 
aber weiterhin für Angriffe auf palästinen- 
sische Ziele in Jordanien und für Luftnahun- 
terstützung auf dem Sinai 

Inzwischen hatten Ende 1967 die Liefe- 
rungen der Douglas A-4 Skyhawk aus den 
USA begonnen, wobei allerdings zunächst 
die Mysteres IVA ersetzt wurden t 1970 
richtete die Heyl Ha’Avir auch mit der A-4 
einen „Operational Training Course“ ein, 
Diese Einsatzausbildung lief einige Zeit par- 
allel zu den nach wie vor durchgeführten 
Schulungen auf der Ouragan. Am 8. März 
1975 war es dann so weit: Mit einer denk- 
würdigen Abschiedsparade wurde der Ol- 
die auf der Basis Hatzor in den Ruhestand 
verabschiedet. 

Für einige der Ouragans war dies aber 
noch nicht das Ende. 18 Flugzeuge wurden 
bei Israel Aircraft Industries generalüber- 
holt und in der Zeit von 1974 bis 1978 an 
El Salvador geliefert. Dort waren sie wäh- 
rend des Bürgerkriegs in den 1980er Biel 
ständig im Einsatz. 
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Vom Originalist der Nachbau der 
Focke-Wulf praktisch nicht zu 

Z unterscheiden. Nur der moderne 
a \, Helm, den John Maloney bei 
unserem Fotoflug trug, will nicht 
recht zur tollen Erscheinung der 
FW 190A-8/N passen. 


Foto: 0' Leary 





Bis vor wenigen Jahren durfte man kaum hoffen, eine Focke-Wulf Fw 190 jemals wieder 
am Himmel zu sehen. Das ändern die Nachbauten, die Flug Werk aus Gammelsdorf als 
Rohbaukits an Kunden in aller Welt geliefert hat. Ein ausgezeichnetes Exemplar schauten 
wir uns im kalifornischen Warbird-Paradies Chino an: die FW 190A-8/N von Rudy Frasca. 
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FW 190A-8/N 


in solches Bild, wie man es im vergan- 
= genen Dezember über Chino erleben 

konnte, hatte es vielleicht zum letzten 
Mal über dem Kriegsschauplatz in Nordafri- 
ka gegeben: eine Curtiss P-40 und ein Focke- 
Wulf-Jäger gemeinsam am Himmel. Genauer 
gesagt handelt es sich bei dem deutschen Jä- 
ger um eine jener neu gebauten FW 190A-8, 
die die deutsche Firma Flug Werk in Gam- 
melsdorf als Rohbaukits an Kunden welt- 
weit verkauft hat. 

Die Neuauflage der Focke-Wulf Fw 190 
aus dem bayerischen Gammelsdorf schlug 
in der internationalen Warbirdszene hohe 
Wellen. Spätestens seit dem Jungfernllug 
der ersten FW 190A-8/N im Jahr 2004 wa- 
ren die Rohbaukits von Flug Werk bei War- 
bird-Enthusiasten diesseits und jenseits des 
Atlantiks ein Thema. Manchen Unkenrufen 
zum Trotz schienen die deutschen Macher 
ihre Geschäftsidee tatsächlich durchsetzen 
zu können 








Unter der Cowling versteckt sich ein 2100 
PS starker P & W R-2800. Das sind rund 400 
PS mehr als beim Original mit dem BMW 
801. Matt Nightingale, der die FW 190A-8/N 
aufbaute, und Pilot John Maloney freuen 
sich zu recht. Das Flugzeug ist hervorra- 
gend gelungen. 


Fotos: 0’ Leary 
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In den USA war Rudy Frasca einer der 
ersten Käufer. Rudy ist in der Warbird-Welt 
kein Unbekannter. Auf seinem Privatflug- 
platz, dem F Field in Illinois, unterhält 
er eine exzellente Sammlung alter Kriegs- 
flugzeuge und anderer Oldtimer. Schon früh 
hatte sich Frasca für Warbirds interessiert 
Damals, in den Nachkriegsjahren, wurden 
die überzähligen Kampfflugzeuge zu Tau- 
senden verschrottet. Heute gehören unter 
anderem eine Curtiss P-40 Kittyhawk, eine 
Grumman FM-2 Wildcat und eine Super- 
marine Spitfire Mk XVIII zu seiner Flotte 
— und jetzt auch der Nachbau des berühmten 
Focke-Wulf-Jägers. Das Geld, seine Passion 
auszuleben, hat er sich mit dem Bau von Si- 
mulatoren, vor allem für Flugzeuge der All- 
gemeinen Luftfahrt, verdient. Dabei liest 

















sich seine Biografie wie aus einem Lehr- 
buch zum sprichwörtlichen amerikanischen 
Traum. Im Jahr 1958 baute der Sohn italie- 
nischer Einwanderer, der bereits mit 14 Jah- 












ren seine ersten Flugstunden nahm, seinen 
ersten Simulator in der heimischen Garage. 
Heute sind Frasca-Simulatoren für Piloten 
weltweit ein Begri 

Ob Rudy Frasca seinerzeit wirklich wuss- 
te, auf welches Projekt er sich mit dem Kauf 
des Rohbaukits einließ, ist eher unwahr- 
scheinlich. Jedenfalls wurde nach einiger 
Zeit Matt Nightingale um H gebeten, 
einer der profiliertesten Restaurierer und 
Warbird-Experten in den USA. Eine sei- 
ner „Großtaten“ war übrigens der Neuauf- 
bau der Hawk 75, die wir in Klassiker der 
Luftfahrt 2/2005 ausführlich porträtiert ha- 
ben. „Die Frascas baten mich, nach Illinois 
zu kommen, um mir das FW-190-Projekt an- 
zusehen“, sagt Matt. „Dort war schon ein 
wenig an der Zelle gearbeitet worden, aber 
man war noch sehr, sehr weit entfernt davon, 
den Rohbau flugfähig zu bekommen. Nach 
einigen Diskussionen fiel die Entscheidung, 
das Rohbaukit in meinen Betrieb nach Kali- 























Der Blick in den Fahrwerksschacht lässt ahnen, wie 
aufwändig die Systeme des Nachbaus sind. Sicherheit 
geht dabei vor Originalität. Die Abgas- und vor allem 
die Kühlluftführung war einer der Knackpunkte bei 
der Integration des R-2800 in den-Jäger-Nachbau. 
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Flugwerk FW 190A-8/N 


Rohbaukit: Flug Werk, Gammelsdorf 
Antrieb: Pratt & Whitney R-2800 
Leistung: 1543 KW/2100 PS 
Spannweite: 10,50 m 

Länge: 9,10 m 

Höhe: 3,96 m 

Flügelfläche: 18,30 m? 

max. Flugmasse: zirka 3600 kg 
Höchstgeschwindigkeit 

in 6100 m Höhe:* 635 km/h 
Steigleistung: 13 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 9600 m 
Reichweite: bis 1500 km 
*Flugleistungsangaben gelten 

für die originale Fw 190A-8 

































FW 190A-8/N 


fornien zu bringen. Im Frühjahr 2008 kam 
die FW 190A-8/N dort an. Ich muss meinen 
Hut ziehen vor den Flug-Werk-Jungs. Die 
haben mit den Rohbaukits ein enorm an- 
spruchsvolles Projekt gestartet!“ 

Schon seit 1996 verfolgten die Flug-Werk- 
Gründer Claus Colling und sein inzwi 
verstorbener Partner Günther Wildmo: 
tensiv das Ziel, die Fw 190 in kleiner Zahl 
wieder aufzulegen. Ihre guten Kontakte in 
der Warbirdszene machten das Projekt erst 
möglich. Bauzeichnungen erhielten sie von 
Privatleuten, aber auch zum Beipiel vom 
Imperial War Museum in London. Außer- 
dem stießen sie bei ihren Recherchen noch 
auf verschiedene Originalteile. So sind die 
Heckfahrwerke der Neuauflage original, ei- 
nige der Kabinenhauben ebenfalls. Die Roh- 














bauzellen ließ Flug Werk, wohl nicht zuletzt 
wegen der niedrigen Lohnkosten, bei Aero- 
star in Rumänien fertigen. 

„Leider kam Flug Werk mit der Lieferung 
einiger Komponenten in Verzug, und ihr 
Kundenservice war nicht gerade der beste. 
Vielleicht lag es an der geringen Größe der 
Firma und der großen Nachfrage“, bedauert 
Matt die teils schleppenden Teilelieferungen. 
Tatsächlich hatte Flug Werk auch nach Aus- 
lieferung der ersten Kits noch erhebliche Pro- 
bleme zu lösen, die so manchen Zeitplan über 
den Haufen warfen. 

Rudy Frasca drängte, den Focke-Wulf- 
Nachbau schnellstmöglich fertigzustellen. 
Mit Fighter Rebuilders in Chino groß gewor- 
den, war Matt Nightingale der richtige Mann, 
das Projekt durchzupeitschen. „Eine der ers- 














feinen 
ndung hin. Über der kalifornischen 
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Deutsch-amerikanisches Duo: 
Die FW 190A-8/N und die Curtiss 
P-40N kamen zu einem einzigar- 
tigen Fototermin zusammen. 
Im zweiten Weltkrieg waren 
Focke-Wulf- und Curtiss-Jäger 
Gegner über Nordafrika. 








Fotos: 0’ Leary 





Hinter der Verkleidung unter dem Flügel verbirgt sich 
ein kleiner Kühler (oben). Die Bordkanone ist natürlich 
nur eine Attrappe. Der Verzicht auf Waffen und 
Panzerung macht den Nachbau über 700 kg leichter 
als die originalen Focke-Wulf-Jäger. 
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Foto: 0' Leary 


ten Entscheidungen des Teams war, einen 
amerikanischen Motor einzubauen, einen 
Pratt & Whitney R-2800 mit 2100 PS Start- 
leistung. Er sollte einen etwas gestutzten 
Dreiblattpropeller antreiben, der einst an 
einer C-46 Commando seinen Dienst getan 
hat. „Der von Flug Werk vorgesehene, 1900 
PS ke, russische AS] ar kein 
schlechter Motor“, erklärt Matt, „aber er ge- 
hört eigentlich in Transportflugzeuge und 
verträgt häufige Lastwechsel schlechter als 
der Pratt & Whitney, der früher viele Jäger 
antrieb.“ Allerdings ist der Pratt & Whitney 
bei fast identischer Größe einige Kilogramm 
schwerer als der ASh-82. Die höhere Leis 
tung des Pratt & Whitney war ganz gewiss 
nicht für die Motorwahl entscheidend. Mit 
beiden Motoren ist der Nachbau der Fw 190 
leistungsmäßig bestens bestückt. Der origi- 
nale BMW kam auf etwa 1770 PS. Die FW 
190A-8/N ist zudem durch den Verzicht auf 
Waffen und Panzerung rund 750 Kilogramm 
leichter als das Original. 

Der Aufbau der FW 190A-8/N war für 
Matt Nightingale und sein Team eine echte 
Herausforderung. Äußerlich sollte sie dem 
Vorbild möglichst exakt ähneln, doch die 
Systeme sollten modern sein und dem heu- 
tigem Stand der Technik entsprechen. „Si- 
cherheit stand für uns an erster Stelle 
Matt. „Um die Rumpfnase noch 
dem Original anzupassen, haben wir die 
Rundung der Cowling gegenüber dem Flug- 
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Werk-Teil verändert. Unter der Motorhaube 
mussten wii inen guten Kühlluftfluss 
für den Motor sorgen.“ Wie sich in der Ver- 
gangenheit gezeigt hat, ist gerade die Motor- 
und Ölkühlung eine der Problemstellen der 
Flug-Werk-Nachbauten. 








Lackierung nach dem Vorbild 
einer Fw 190 des JG3 


Das Farbschema des Nachbaus sollte dem 
einer Fw 190 entsprechen, die der gebür- 
tige Österreicher Oskar Bosch während des 
Zweiten Weltkriegs beim JG5 flog. Über 
viele Jahrzehnte war er in den USA eine 
Airshow-Größe und begeisterte als „Silent 
Oskar“ mit musikalisch untermalten Se- 
gelkunstflügen sein Publikum. Zugleich ist 
Bosch ein Freund und Gönner des Museums 
„Planes of Fame“ in Chino. 

Nach eineinhalb Jahren konzentrierter 
Arbeit hatte Matt Nightingale mit seinem 
kleinen Team die FW 190A-8/N bereit für 
den Erstflug. Das Flugzeug wurde von der 
Werkstatt per Tieflader nach Chino gebracht 
und dort montiert. Am 14. Mai 2010 star- 
tete Steve Hinton zum ersten Flug. Der Chef 
des Museums „Plane of Fame“ hat praktisch 
jeden Jägertyp des Zweiten Weltkriegs ge- 
flogen. Auf der jährlichen Airshow des Mu- 
seums, die an spektakulären Vorführungen 
wahrlich nicht arm ist, war der Focke-Wulf- 
Nachbau der unbestrittene Star. Einen gro- 














Ben Auftritt hatte die FW 190A-8/N dann 
noch einmal bei den Reno Air Races im Sep- 
tember vergangenen Jahres. 

Mit den Flugeigenschaften ist Hinton zu- 
frieden. Als einziger Pilot der Welt hat er die 
direkte Vergleichsmöglichkeit mit der ori- 
ginalen Fw 190A-5 aus Paul Allens Flying 
Heritage Collection, dem einzigen flugtaug- 
lichen Original des berühmten Focke-Wulf- 
Jägers. Erst jüngst hat er es eingeflogen. Al- 
lens Jäger ist zudem mit dem originalen 
BMW 801 ausgerüstet. Wegen seiner auf- 
wändig gestalteten Kühlluftführung mit 
einem getriebeübersetzten, hochdrehenden 
Kühlfan kennt der deutsche Motor die Kühl- 
probleme der Nachbauten nicht. Auch an 
Rudy F FW 190A-8/N ist wohl noch 
einige Feinabstimmung zu leisten. Ansons- 
ten fliege der Nachbau, „wie man es von 
einem Jäger aus seiner Epoche mit 2000 
Pferdestärken erwarten kann“, sagt Ste 
Hinton. Er selbst, John Maloney und zwei 
weitere Piloten, die das Flugzeug ebenfalls 
bei Vorführungen in den USA jetzt fliegen, 
haben das volle Leistungspotenzial aller- 
dings noch nicht ausgeschöpft. 

In Zukunft soll Rudy Frascas FW 190A- 
8/N bei Airshows in den USA fliegen. Die 
Einnahmen überlässt Frasca dem „Planes of 
Fame“. Das Museum an Amerikas wichtigs- 
tem Platz der Warbirdszene bleibt auch in Zu- 
kunft die Heimat dieses schönen Jägers. E 

- Michael O Leary/hm 
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Galerie 





Die ersten Flugzeuge und Hubschrauber der Marine 


Etwas später als die Luftwaffe bekam im Jahr 1958 auch die Marine ihre ersten 
Flugzeuge. Zur Erstausstattung gehörten unter anderem 68 Hawker Sea Hawk, 
16 Fairey Gannet und fünf Grumman HU-16 Albatross, die zunächst in Schleswig, 
Nordholz und Kiel-Holtenau stationiert waren. 





Im Gegensatz zur Luftwaffe setzte die Marine bei den Einsatzmustern vor allem auf britische Typen. Insgesamt 68 Exemplare der 
Hawker Sea Hawk dienten als Jagdbomber (Mk 100) und Aufklärer (Mk 101). Damit war Deutschland der zweitgrößte Kunde nach den 
Briten. Die Umschulung der zunächst von der US Navy in Pensacola ausgebildeten Piloten erfolgte im schottischen Lossiemouth. 
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en 





Da es sich bei der Sea Hawk ursprünglich um ein Trägerflugzeug für die Royal Navy handelte, konnten die Tragflächen nach oben 
geklappt werden. Frisch aus der Fabrik präsentierten sich die deutschen Jets (unten). Die erste Maschine der Marine trug die Kennung 
VA+220 und absolvierte ihren Jungfernflug am 26. November 1957. Ab dem 2. Juni 1958 landeten die Jets in Schleswig, wo zunächst die 
Marinefliegergeschwader 1 und 2 stationiert waren. 
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Fotos: KL-Dokumentation 


Galerie j 











Fotos: KL-Dokumentawtion 













“Vorallem der Bekämpfung von 
U-Booten sollten die Fairey 
Gannet AS 4 des späteren MFG3 
dienen. Bis zum 3. November 
1958 kamen die 15 Exemplare 
nach Nordholz. Bereits am 

6. März 1958 war eine 

einzelne Trainerversion T5 
übergeben worden. 


Die vier Bristol Sycamore wurden am 17. Juni 1958 ausgeliefert. Der erste Hubschrauber trug die Kennung SC+201 (oben). Die vier 
flogen vor allem Rettungseinsätze und waren in Kiel-Holtenau stationiert. Später kamen noch einige Exemplare der Luftwaffe hinzu. 
Im Mai 1967 stellte die Marine den britischen Helikopter außer Dienst. 
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Die deutschen Gannets flogen 
zunächst in Schleswig, bis sie 
nach Nordholz verlegt wurden. 
Die Umschulung der ersten 
zwölf Piloten fand bei Fairey 
in White Waltham statt. Die 
weitere Ausbildung erfolgte 

in Eglington, Nordirland. 
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Galerie 











Für Seenot-Rettungsdienste 
beschaffte die Marine fünf 
Grumman HU-16B Albatross, 
die am 1. Juni 1959 übergeben 
wurden und bei der Marine- 
Seenotstaffel in Dienst gingen. 





‚Aufgrund der beschränkten Reichweite der Bristol Sycamore kam bald ein leistungs- 
fähigerer Nachfolger zur Marine. Die Sikorsky SH-34G war ab 1963 auf Borkum, Helgo- 
land und Sylt stationiert. Einige Exemplare dienten später auch zur U-Boot-Jagd und 
der Minenräumung. Sie erhielten eine Schleppvorrichtung unter dem Rumpf für die 
entsprechenden Systeme (unten). 








Die Albatross wurde über der Nord- und Ostsee eingesetzt. Aufgrund des geringen Klarstands beschaffte die Marine später drei HU- 
16A von der US Air Force, die jedoch nicht mehr zum Einsatz kamen. Mit der Einführung des Westland Sea King endete die Karriere des 
Flugboots. Am 30. September 1971 erfolgte die Außerdienststellung. Eine HU-16 wurde verschrottet, die anderen in die USA verkauft. 
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Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an 
Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 
Angebote gerne an die Redaktion 
unter 

Tel. 0228/9565-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 











Die Albatross war in Kiel-Holtenau 
stationiert. Aus der Marine-See- 
notstaffel wurde schon 1959 die 
Marine-Dienst- und Seenotgruppe. 
Die Umbenennung in MF65 erfolgte 
erstam 25. Oktober 1963. - 
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Fotos: KL-Dokumentation 





Fotos: Hoeveler 


Miramar 


Flying Leatherneck Aviation Museum 


Als einzige Sammlung in den USA hat sich das 
Flying Leatherneck Aviation Museum in Miramar 
bei San Diego auf die Fliegerei beim US Marine 


Corps konzentriert. 


lugzeuge und Hubschrauber 

haben von jeher beim US 
Marine Corps (USMC) eine wich- 
tige Rolle gespielt. Genau daran 
will das Flying Leatherneck Avia- 
tion Museum erinnern, denn mit 
(Ledernacken) 





„Leathernecks“ 
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werden die Soldaten der US-Ma- 
rines bezeichnet. 

Die Ausstellung am Flie 
horst in Miramar bei San Di 
ist die einzige Sammlung, die 
sich ausschließlich auf die Luft 
fahrt bei den Marines konzen- 





triert, anders als das 2006 eröff- 
nete Hauptmuseum des USMC 
in Quantico, Virginia. Daher 
finden sich in Kalifornien knapp 


40 teils seltene Maschinen, von 


denen derzeit rund 25 öffentlich 
zugänglich sind. 

Den Grundstock bilden die 
ab Ende der 80er Jahre auf 
der Marine Corps Air Station 
(MCAS) EI Toro zusammenge- 
zogenen Exponate. Als die Ba- 
sis 1999 geschlossen wurde, zog 
die Ausstellung gemeinsam mit 
den aktiven Einheiten nach Mi- 
ramar um. Im selben Jahr wur- 
de die Flying Leatherneck His- 
torical Foundation gegründet, 
deren Hauptaufgabe der Unter- 
halt des Museums ist. Da die 
Ausstellung auf dem Gelände 
des Flie; 








»rhorstes liegt, war der 


Zutritt anfangs etwas erschwert 
Seit 2006 besitzt das Museum 
jedoch einen eigenen direkten 
Eingang ohne Kontrollen 





Noch sind alle Flugzeuge und 
Hubschrauber im Freien abge- 
stellt, doch die Stiftung plant 
den Bau eines neuen Gebäudes 
Der Termin für den Baut 
hängt dabei von der Finanz 
ab. Auf 8360 Quadratmeter Flä- 
che sollen neben 21 Fluggeräten 
zahlreiche weitere Ausstellun- 
gen sowie eine Bibliothek Platz 
finden. Dann könnten auch die 
seltenen und wertvollen Expo- 
nate des Museums Schutz vor 
den Witterungseinflüssen finden 
Eines davon ist die Vought F4U- 
5N Corsair. Sie wurde erst nach 
dem Zweiten Weltkrieg, näm- 
lich am 8. November 1948, aus- 





www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Die Grumman A-6 Intruder flog bei insgesamt sieben Staffeln des Marine Corps. 
Die ausgestellte A-6E trägt die Markierungen der VMA(AW)-242. 


Bei der gezeigten A-4M handelt es sich um die letzte gebaute Skyhawk überhaupt 
(oben). Von der Douglas FA4D Skyray (unten) existieren nur noch relativ wenige 
Exemplare. Sie kam aus dem früheren Marine-Corps-Museum in Quantico. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de a1 Klassiker der Luftfahrt 73 








Miramar 





Frühe Jetjäger der Marines: Die McDonnell F2H Banshee stammt wie viele heutige Exponate aus der Sammlung des früheren Flieger- 
horsts El Toro, der im Jahr 1999 geschlossen wurde. Anschließend übernahmen die Marines die ehemalige „Top Gun*-Basis Miramar. 





geliefert und laut Museumsanga- 
ben im Jahr 1953 mit insgesamt 
1392 Flugstunden auf dem Kon- 
to außer Dienst gestellt. Heute 
trägt sie die 
Marine Night Fighting Squadron 
VMF(N)-513 während des Korea- 
kriegs. Die in der Nähe abg 
stellte Grumman Avenger kam 
sogar nur auf 792 Flugstunden 
und flog bei verschiedenen Aus- 
bildungseinheiten der US Navy. 

Die North American B-25 
diente mit der Bezeichnung PBJ 
bei sieben Einheiten des Marine 
Corps. Das in Miramar ausge- 
stellte Exemplar war allerdings 
nie beim USMC in Dienst. Nach 




















hatte die B-25] 
'ate und kommerzi- 
bis sie schließ- 
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Museums in Quantico (später in 
USMC Air/Ground Museum 
umbenannt und 2002 geschlos- 
sen) und schließlich über El Toro 
nach Miramar kam. 

Relativ selten in Museen zu 
sehen ist die McDonnell F2H 
Banshee, obwohl insgesamt 894 
Exemplare dieses frühen Jetjä- 
gers gebaut wurden. Nur knapp 
zehn Banshees haben bis heute 
überlebt. Bei den Marines flog 
das Muster bei den Staffeln 
VMF-114, 122, 214 und 533 so- 
wie bei den Reserve-Einheiten in 
El Toro und Oakland. Die Auf- 
klärervariante diente bei den 
Squadrons VMJ-I und -2 sowie 
der Headquarters Squadron-2 
(HEDRON-2) 

Bei der Douglas A-4M Sky- 
hawk mit der Seriennummer 
160264 handelt es sich um die 
letzte gebaute Skyhawk über- 





Die EF-10B diente zuletzt als Testflugzeug für Raytheon und flog 
noch bis 1987 (links). Die F9F-2 Panther ist in den Farben der Staffel 
VMF-311 gehalten, die den Jet im Koreakrieg eingesetzt hatte (oben). 


haupt. Sie wurde am 27. Febru- 
ar 1979 als letztes von insgesamt 

2960 Exemplaren an die VMA- 
331 übergeben. Die A-4 hatte, 
eine lange Karriere bei den Ma- 
rines, erst am 22. Juni 1994 ver- 
abschiedete sich auch die letzte 

Reserve-Einheit, die VMA-131, 
von diesem Typ. Die Marines 

übernahmen jedoch nicht nur 

Typen von der US Navy. Auf der 
Suche nach einem neuen leis- 
tungsfähigen Aufklärer entschie- 
den sie sich für eine Variante der 

MeDonnell Douglas F-4 Phan- 
tom Il, während die Navy wei- 
ter auf die Vought RF-8 Crusa- 
der setzte. Die ausgestellte RF- 
4B wurde am 15. Oktober 1965 
übergeben und flog bis zum 25. 
April 1990 bei der VMFP-3 in 
El Toro. Insgesamt hat die Ma- 
schine 5364 Flugstunden absol- 
viert 























Zuvor hatten die „Leather- 
necks“ allerdings auch die Cru- 
sader im Einsatz. Da darf ein 
Vertreter natürlich nicht in der 
Sammlung fehlen 

Die Stiftung bekam ein ganz 
besonderes Exemplar, das schon 
in den 50er Jahren in Miramar 
stationiert war, damals noch bei 
der US Anfang 1959 kam 
es dann zu den Marines nach 
EI Toro und flog Einsätze über 
Vietnam, Später übernahm die 
Navy den Aufklärer wieder. 

Erst 1984, nach der Auflö- 
sung der Staffel VFP-206, lande- 
te der elegante Jet auf der Davis- 
Monthan Air Force Base. Seine 
Karriere endete jedoch nicht in 
einem Schmelztiegel in der Wüs- 
te Arizonas, denn das Unterneh- 
men Rockwell International 
kaufte in den 80er Jahren zwei 
RF-8G für Testzwecke, darun- 
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Viele der Exponate wie die Corsair als Nachtjäger (oben) und die 
Aufklärer-Cougar (unten) sollen Platz in einem neuen Gebäude 
finden. Der Baubeginn hängt jedoch noch von der Finanzierung ab. 





Museum Miramar 





Adresse: 
T-4203 Anderson Avenue, 
San Diego, CA 92145-0316, 
P.O. Box 45316, USA 
Telefon: 001 877 3598762 
Internet: http:// www. 
flyingleathernecks.org 
Öffnungszeiten: 
dienstags bis sonntags 
von 9 bis 15.30 Uhr 
Eintritt: 
frei (Spenden erwünscht) 
Fotomöglichkeit: 
Fotografieren ist erlaubt. 
Flugzeuge: 

Beech T-34 

Bell AH-1J, UH-1N 


Boeing CH-A6E 
Douglas A-4C, A-AM 
EF-10B, FAD-1 
Grumman A-6E, F9F-2, 
FYF-8P, TBM-3E 
McDonnell F2H-2 
McDonnell Douglas 
RF-4B, F/A-18A 
Mikojan MiG-15 

North American B-25J, 
FJ-3, OV-10D, SNJ-5 
Northrop F-5E 
Piasecki HUP-2 
Sikorsky HRS-3, UH-34D, 
CH-55A 

Vought FAU-SN, F-8E 
RF-8G 





Die Marineversion der F-86 Sabre zählt heute in den Museen zu den selteneren Exemplaren. In Miramar ist eine FJ-3 Fury der „Fighting 
Shamrocks (VMF-333) zu sehen. Die Staffel war in Beaufort, South Carolina, stationiert und flog die Fury nur drei Jahre, bis die F-8kam. 


ter die Maschine mit der 
ennummer 144617. Mittlerwei- 
le zivil zugelassen, führte sie ab 
1987 einige Flüge im Rahmen 
eines Forschungsprogramms für 
neue Tragflächen durch und wur- 
de anschließend eingelagert. Spä- 
ter diente sie gemeinsam mit der 
zweiten Crusader bis 1992 als 
Begleitflugzeug der Flugerpro- 
bung der Rockwell/Dasa X-31. 
Anschließend führte sie der letzte 
Flug von Palmdale nach EI Toro, 
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wo sie zunächst ausgestellt wur- 
de. Die zweite RF-8G (145607) 
hat ebenfalls den W 
seum gefunden und ist heute im 
Castle Air Museum in Atwater, 
Kalifornien, beheimatet. 

Auch die Douglas EF-10B, eine 
Variante der F5D Skynight für 
den elektronischen Kampf, hat 
einen Abstecher in die US-Indus- 
trie gemacht. Nachdem sie bei 
der Navy in China Lake zur Un- 
terstützung der Erprobung neu- 








er Flugkörper eingesetzt wurde, 
nutzte Raytheon sie zusammen 
mit zwei weiteren Exemplaren 
noch bis 1987 für Testzwecke 
Ein weiterer Vor der 
Aufklärer-Phantom ist eben- 
falls in Miramar zu sehen: die 
Grumman F9F-8P. Ihre Einsatz- 
zeit betrug nur knapp vier Jah- 
ie kam am 21. August 1956 
zur Einheit VMCJ-3 und war in 
El Toro und im japanischen Iwa- 
kuni stationiert. Hier haben die 











Marines übrigens bis heute noch 
einen Stützpunkt, den sie sich 
mit den japanischen Streitkräf- 
ten teilen. Bis zu ihrer Außer- 
dienststellung am 19. Mai 1960 
hatte die Cougar 1196 Flugstun- 
den geleistet. Von den 110 ge- 
bauten F9F-8P existiert heute 
nur noch eine Handvoll Exemp- 
lare. Bleibt also zu hoffen. 
die Cougar bald einen Platz im 
neuen Gebäude findet. 

Patrick Hoeveler 





lass 
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Mark 


E-Mail: rpilz@motorpresse.de 











Erlebn 
b 


der v 





Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


EAA Sun'n Fun Airshow 


Fiy-In Alrshow mit Washington D.C. uvm. 


Izmir International Airshow 


Jubiläum 100 Jahre Türkische Luftwaffe 


Die größte europälsche Alrshow! 


Duxford Fiying Legends 


Die größte Warbird-Alrshow In Europa 


Duxford mit Lufthansa Ju 52 


Sonderflugreise ab/bis Köln-Bonn 


Oshkosh EAA Airventure 


Weltgrößte Fiy-In & Alrshow In Wisconsin 


MAKS Moskau Airshow 


Internationale Luft-und Raumfahrtausstellung 


Dänemarks größte Alrshow, mit Kopenhagen 


pen Dagen Airshow 
Internationale Jetteams & Helikopter 


Großes 100 Jahre Navy Jubiläum uvm. 


VIP-Sonderreise mit vielen Highlights 


(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbenait!) 





Telefon: 0831/960 42-88 


www.airventures-reisen.de 


Fax: 960 42-89 
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www.aerokurier.de 












Junkers Ju-521it echter we 


Spw. 98 cm 





yon oben 






Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 
erokurier zu einem der faszinierendsten 
Pilotenmagazine weltweit 


weitere Flugzeug-Fertigmodele, 








aerokurier, 


Bi 


Jeden Monat aktuell am Kiosk! 






Buchtipp: 


www.motorbuch.de 








Angebote, Gesuche, Modelle, 
Ersatzteile, Zubehör, etc. 








Nächste Ausgabe Klassiker 5 /2011 


Anzeigenschluss: 
06.05.11 
Erstverkauf: 
06.06.11 


Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 





NERSTCHE 


der Luftfahrt 





Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 








Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 004910) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


Ihr Versand-Fachhändler für Modelle, Farben, Zubehör 
wir importieren Wingnut-Wings: z.B. Gotha 6.IV 1/32 € 160,00 
mn mn nn mn nen 


Neuheiten in 1/32 Mil Mi-10K "Fiying Crane" 1/72 € 72,50 
ACA: F-16 I SUPA limitiert € 99.00 |Rev: BAe Howk Red Arrows 1/32 € 21,95 
TRU: F-14 B Tomcat € 100,00| Airfix: DE Hav. Sea Vixen 1/48 € 46.00 
Jeden Monat TRU: EA-186 Growler € 105,00| MPM: He 177 A-3 Greif 1/48 € 95,00 
neu am Kiosk! TRU: SU-25 A Frogfoot € 99,50 ITA: Me-321 B-1 Gigont 1/72 € 44,00 
Revell: Heinkel He 111 P € 65,00 | AcA: F-15C MSIP IL Eagle 1/48 € 42,50 


www.flugrevue.de 





MM Modellbau Industriestrasse 10 58840 Plettenberg 
Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm-modellbau.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday” in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Sr 


Sinne ENGEN 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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| Modelle 


Vom 3. bis 8. Februar präsentierten Modellbaufir- 
men wieder ihre Neuheiten auf der Internationa- 
len Spielwarenmesse in Nürnberg. Wie in den 
vergangenen Jahren gab es viele neue Modelle, 
der Anteil der echten Formneuheiten hielt sich 
etwas in Grenzen. Die nächste Ausgabe der Messe 
findet vom 1. bis 6. Juni 2012 statt. 


Bausätze 


Der Trend scheint weiter zum 





angekündigten 
BAE Systems Hawk und Hein- 
kel He 111 ©. Beide Model- 
le kommen in diesem Jahr zur 
Auslieferung. Neu angekündigt 
ist der Hubschrauber Westland 
Lynx, ebenfalls in 1:32. Im sel- 
ben Maßstab finden sich auch 
zahlreiche Modelle in der Neu- 
heitenliste von Trumpeter: BAE 
Systems Harrier GR7, Curtis P- 
‚ P-40M und P-40N, Doug- 
las A-ID Skyraider, A-4E Sky- 
hawk und TBD-I Devastator, 
Grumman A-6A und A-6E In- 
truder, Junkers Ju 87 A, Me: 
schmitt Bf 109 E-4/Trop, Aue 























sind allerdings schon seit einiger 
Zeit angekündigt. Academy bie- 
tet mit einer Lockheed Martin F- 
16F der Vereinigten Arabischen 
Emirate und der McDonnell 
Douglas F/A-18A+ Varianten 





bereits bekannter Kits in 1:32. 

Zoukei-Mura aus Japan ist 
für qualitativ hochwertige Mo- 
delle bekannt. In 1:52 werden 
nun die Douglas A-IH Skyrai- 
der und die Focke-Wulf Ta 152 
H aufgelegt. Eine neue Firma 
ist Wingscale aus den Nieder- 
landen. Sie hat sich auf hoch- 
wertige Flugzeugbausätze aus 
Spritzguss in 1:52 spezialisiert. 
Die ersten Modelle sollen in die- 
sem Jahr ausgeliefert werden. 
Zunächst kommen die North 
American B-25) @ und B-25H 
Mitchell auf den Markt. Außer- 
dem: werden die Niederländer 
den Markt mit folgenden Typen 
bereichern: Boeing B-17G Fly- 
ing Fortress, Gloster Meteor F 
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Mk 4, Martin B-26 Marauder 
und Northrop P-61 Black Wi- 
dow, alle in Cyber Hob- 
by aus Hongkong kündigte die 
Dornier Do 335 und die Mes- 
schmitt Me 163 im Maßstab 
2 an. Von HobbyBoss kommt 
84E Thunderjet 









1 
eine Republic 
® in dieser G: 

Aber auch in anderen Maß- 
stäben gibt es interessante neue 
Bausätze. Academy bringt als 
Formneuheiten in 1:48 die Mc- 
Donnell Douglas F-4B Phan- 
tom Il und die KAI T-50 Golden 
Eagle sowie leicht modifiziert 
die Suchoi Su-30MKK heraus. 
Mit neuen Abziehbildern sind 
die McDonnell Douglas F-15C/ 
D als Aggressor der USAF und 
die Mikoj der slowa- 
kischen Luftst 
digitalen Tarnscheı 
tet (beide 1:48). 
ten und Wiederauflagen in 1:72 
sind auch angekündigt: Conso- 
lidated PBY-5A Catalina, Das- 
sault Super Etendard und Mc- 
Donnell Douglas F/A-18C Hor- 
net „Chippy Ho’ 

AZmodel aus Tschechien plant 
folgende Modelle in 1:48: Fok- 
ker G.l, Kawasaki Ki-48 Otsu, 
Kyushu QIWI Lorna, North 
American T-28A und T-28D 
Trojan, Pilatus PC-9, Saab ]-29 
Tunnan, Supermarine Spitfire 
PR Mk XI, V. L. Myrsky II und 
Vultee Vengeance. In 1 ‚ollen 
demnächst erscheinen: Aero L- 
159, CANT Z.1018, Caproni AP- 
1, Fiat CR.52, Hawker Osprey, 
Martinsyde F.4 Buzzard, Miko- 
jan MiG-17PF, Republic P-47B 
in einer frühen Variante, Su- 
permarine Attacker in verschie- 
denen Versionen, Supermarine 
Spitfire HF Mk VI und LF XVI, 
Tachikawa Ki-54 sowie Vickers 
Vildebeest. 

Von Airfix kommt die West- 




























„Flanker* 





land Lynx in 1:48. Außerdem 
‚geht das Unternehmen mit einem 
umfangreichen Sortiment zum 
Thema „70 Jahre Pearl Harbor“ 
ins Rennen. Aus diesem Grund 
finden sich zahlreiche Widerauf- 
lagen im Programm. Aus neu- 
en Formen stammen dagegen 
in 1:72 die Curtiss P-40B To- 
mahawk, Fairey Sword X 
land Gnat und Vickers Valiant ©. 
Wieder erhältlich ist der Bomber 
Handley Page 0/400 in 1:72. Cy- 
berHobby sieht im selben Maß- 











stab folgende Typen vor: Black- 


burn Buccaneer, Boeing AH-64 
A/D Apache, Curtiss SB2C Hell- 
diver, de Havilland Sea Venom 
und Sea Vixen, Lockheed Martin 
F-16C, F-22A und F-35A/B. 
Dragon hat neue Formen für 
Messerschmitt Bf 109 E-4 und 
North American P-51D Mus- 
tang in 1:48 in Vorbereitung. 
Von Eduard sind unter ande- 
rem zu erwarten: Consolidated 
B-24D Liberator (1:72), Miko- 
jan MiG-15 (1:72), MiG-21MF 
(1:48) und MiG-29 (1:48). 
Noch im ersten Quartal dieses 
Jahres soll die Suchoi Su-33 
in 1:72 von Hasega- 
wa erhältlich sein. Weitere Neu- 
heiten beziehungsweise Wieder- 





auflagen des japanischen Her- 
stellers sind im selben Maßstab 
die Heinkel He 111 Z, Junkers 
Ju 188 mit Torpedo, Lockheed 
Martin F-16F, SR-71A Blackbird, 
Mitsubishi A6M2 mit Schwim- 
mern und Nakajima Ki-49. Im 
Maßstab 1:48 vermelden die Ja- 
paner die Boeing EA-18G Grow- 
ler, die Douglas A-4N Skyhawk 
aus Israel und die Lockheed - 
P-38G Lightning „Bougainville“. 
HobbyBoss erfreut die Mo- 
dellbauer mit Antonow An-2, 
Focke-Wulf Ta 152 C, Grum- 
man A-6E Intruder, Hellcat Mk 
I und II sowie F8F-1 Bearcat, F- 
14B/D Tomcat, Jakowlew Jak- 
38, MeDonnell F3H-2 Demon, 
Messerschmitt Me 262 (V056 
und B-1a/U1) und Suchoi Su-27 
(alle im Maßstab 1:48). In 1:72 
geplant sind Douglas A-4E/F/ 
M Skyhawk, Grumman F9F-2 
Panther, F-14A/B/D Tomcat, 
Hawker Seahawk, Mil Mi-2 
(unter anderem mit Decals für 
deutsche Maschinen) und North- 
rop F-5E Tiger II. ICM bringt in 
1:48 neue Spritzlinge der Poli- 
karpow I-153 und I-16 sowie in 
1:72 der Polikarpow 1-153 auf 
den Markt. In 1:144 kommt die 
Tupolew- Tu-144. 
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Von Italeri sind vor allem Wie- 


derauflagen sowie Modelle aus 


der Zusammenarbeit mit an- 
deren Herstellern zu erwarten, 
iel in 1:48 die Doug- 


zum Bei: 
las AD- 





Skyraider (vormals 


Esci), Grumman EA-6B Prow- 


ler und S-2 Tracker (beide von 
Kinetic) sowie Henschel Hs 126 
(ICM). In 1:72 gibt es folgende 


Neuheiten: Aeritalia G.222, Bo- 


eing B-17, Lockheed AC-130H 
Spectre, North American B-25G 





Mitchell und Short Sunderland. 


Ein Wiedersehen in 1:72 wird es 
mit Klassikern wie Convair B-58 
Hustler und Messerschmitt Me 
321 Gigant geben. 

Bei Revell dominiert in 1:72 





der neue Militärtransporter Air- 


bus A400M. Ebenfalls neu sind 
in 1:72 Junkers Ju 88 A-4 und 
Hand i 





modifizierter Form die in Afgha- 


nistan eingesetzte Transall C-160 


EloKa/NG und der NH90 NFH. 


In 1:144 gibt es neue Spritzlinge 
von Boeing F-15E Eagle und F/A- 
18E Super Hornet. Die Boeing C- 
17 in 1:144 erhält neue Abzieh- 
bilder (Für Katar und Royal Air 
Force). In 1:48 legt Revell den 
Lockheed F-104G Starfighter 
aus Belgien im Tiger-Meet-Son- 
deranstrich (vormals Monogram) 
auf. Weitere Wiederauflagen und 
Produkte aus Kooperationen 
sind Antonow An-2 (1:72), Ara- 
do Ar 196 (1:72), Boeing 787 
(1:144), Dassault/Dornier Alpha 
Jet (1:72), de Havilland Vampire 
(1:72), Dornier Do 17Z (1:72), 
Lockheed Martin F-16C der 
USAF im Tiger-Anstrich (1:72), 
Transall C-160 (1:220) und Tu- 
polew Tu-95 (1:144). 

Trumpeter will sein Pro- 
gramm auch mit Produkten 
in den anderen Maßstäben er- 
weitern. Auf der e stehen 
Berijew Be-6, Focke-Wulf Fw 
200 C, JF-17 Thunder, Miko- 
jan MiG-19 und Suchoi Su-27 
Flanker C (alle 1:72) sowie in 
1:48 Douglas DC-5, Grumman 
HU-16A Albatross, ]-8B Fin- 
back, das Messerschmitt-Pro- 
jekt Me 509, Northrop T-38 Ta- 
lon, Supermarine Spiteful FXIV 
und Seafang Mk 31. Valom legt 
72 die Bristol Bombay, Cur- 
tiss A-19 Shri Fokker EVIIb 
und Handley Page Harrow auf. 
Von Zvezda aus Russland kı 
men in 1:72 die Suchoi T- 
Focke-Wulf Fw 190 A-4, Jakow- 
lew Jak-3, Messerschmitt Bf 109 
F-2 sowie Mil Mi-24 Hind A und 
i In 1:144 erscheinen die 
u-100 (T-4) und Tupo- 
lew Tu-134B. 






























Fertigmodelle 


Auch der Bereich der Fertig- 
modelle wächst beständig. Aller- 
dings sind aufgrund der gestie- 
genen Rohstoffkosten und der 
Löhne in China auch hier Preis- 
steigerungen zu erwarten. Aviati- 
on 72 aus Großbritannien zeigte 
in Nürnberg erste Rohlinge der 
irmodelle aus Metall 
in 1:72. Geplant sind de Havil- 
land Chipmunk und Tiger Moth, 
Folland Gnat, Hawker Seahawk, 
Saab Draken und Viggen, Scot- 
tish Aviation Bulldog sowie 
die Westland Gazelle. Century 
Wings aus Japan präsentierte in 
1:72 zwei gut gelungene Phan- 
toms: die F-4B der VF-111 der 
US Navy und die japanische F- 
4E] Kai in einer Sonderbemalung 
der 8. Hikotai. Dragon kündigt 
eine ganze Reihe von Exoten an: 
in 1:144 die Bell X-1, Boeing X- 
37, Grumman X-29, Lockheed 
A-12 Blackbird mit der Aufklä- 
rungsdrohne D-21, F-117A, SR- 
7IA, U-2R, TR-IA, North Ame- 
rican X-15 sowie in 1:200 Avro 
Vulcan B2, Convair B-58A Hust- 
ler und North American XB-70A 
Valkyrie. Herpa wird in diesem 
Jahr mit der Tupolew Tu-114 © 
in 1:500 aufwarten sowie mit An- 
tonow An-24, Boeing B-52 Stra- 
tofortress, Douglas DC-6 der 
Flying Bulls, Mikojan MiG-25 
(Ein- und Zwei ) und 
mals mit einem Hubschrauber —, 
nämlich der Mil Mi-8 (alle in 
1:200). HobbyMaster plant in 
1:72 die Douglas B-26 Invader 
und Northrop F-5E Tiger II so- 
wie in 1:200 die Douglas DC-2. 


























Flugzeuge in diesem Heft 


Bell XV-3 


1:72 Anigrand 


Hawker Sea Hawk 


1:72 Special Hobby; 


Curtiss P-40 


Dassault Ouragan 
Fairey Gannet 
Focke-Wulf Fw 190 A 





1:72 Academy (P-40B, E, M, N), 


Hasegawa (N), HobbyBoss (B, C, E, N), 
Special Hobby (F), Trumpeter (B, C); 


1:48 Academy (C), Hasegawa (N), 
Hobbycraft (F, L), Revell (B) 

1:72 Heller, Valom 

1:72 Revell 


1:72 Academy, HobbyBoss, Revell; 


1:48 Eduard, Hasegawa, Italeri, 
Special Hobby, Tamiya; 
1:32 Hasegawa; 1:24 Airfix 


Heinkel He 111 mit Fi 103 
Henschel Hs 123 
Supermarine Spitfire 


1:48 Classic Airframes, Trumpeter 
1:48 Revell/Monogram 

1:72 Airfix; 1:48 Italeri, Revell 
1:144 Minicraft (V); 1:72 Academy 
(XIV), Airfix (1, V, IX,PR XIX), Heller 
(xVI), HobbyBoss (V), Italeri (V), 
Revell (V), Tamiya (I); 1:48 Academy 
(XIV), Airfix (1, II, V, XD, Eduard (22, 


24), Hasegawa (IX, XVD), ICM (VII, VIII, 
IX, XVD), Revell (IX, XV), Special Hobby 
(V), Tamiya (1, V); 1:32 HobbyBoss (V), 








Grumman 1:144 Amodel; Revell (I, 22, 24), Tamiya (VII, IX, XVD; 
HU-16 Albatross 1:72 Revell 1:24 Airfix (), Trumpeter (V) 
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Fotos: Morasch (4) 
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DAS LEBEN IST DAFÜR 


Es gibt viele spannende Medien, 
VL IRLERERGEN; die The 








LeagasDelaney.de 

















Foto: Schwarz 


= 30.4.2011 

Rebirth Connie, Rollout mit 
Oldtimerbeteiligung und Tag 
der offenen Tür, Lahr 
Internet: www.airport-lahr.de 


2011 

Shuttleworth Spring Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds. SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


14.5.2011 

Shuttleworth Spring Evening 
Airshow, Old Warden Aerodrome, 
Nr. Biggleswade, Beds. S618 EP, 
‚Großbritannien 

Internet: www.shuttleworth.org 


m 14.-15.5.2011 

Planes of Fame Airshow, 

‚Chino, CA, USA 

Internet: www.planesoffame.org 


22.5.2011 

Spring Air Show, Imperial War 
Museum, Duxford, Großbritannien 
Internet: www.duxford.iwm.org.uk 


m 2.-5.6.2011 

Klassikwelt Bodensee, 
Friedrichshafen 

Messe Friedrichshafen GmbH, 

Tel. 07541/708-0, Fax: 07541/708-110, 
Internet: www.Klassikweit- 
Bodensee.de 


m 3.-5.6.2011 

World War Il Weekend Airshow, 
Reading, PA, USA 

Internet: www.maam.org 


= 4.-5.6.2011 

Stampe Fly-In, Antwerpen, 
Belgien 

Internet: www.stampe.be 


5.6.2011 

Shuttleworth Mid summer 
Airshow, Old Warden Aerodrome, 
Nr. Biggleswade, Beds. SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


m 11.-12.6.2011 

La Ferte-Alais, Airshow, 
Cerny, Frankreich 
Internet: www.ajbs.fr 





B-25)J Mitchell 


= 17.-19.6.2011 

Air Classics, Gelnhausen 
‚Aero-Club Gelnhausen e.V., 

Tel.: 06051/921712, E-Mail: info@air- 
classics-gelnhausen.de, Internet: 
www.airclassics-gelnhausen.de 


1 17.-19.6.2011 

‚Sth Texel Taildragger & Old Timer 
Fly-In, Texel International Airport, 
Niederlande 

Tel.: ++31/ (0)222 311 267, 

Fax. ++31/ (0)222 311250, 

E-Mail: info@texelairport.nl, 
Internet. www.texelairport.nl 


18.6.2011 

Shuttleworth Evening Airshow 
& LAA Party in the Park, 

Nr. Biggleswade, Beds. SG18 EP, 
Großbritannien 

Internet: www.shuttleworth.org 


1 25.-26.6.2011 

Oldtimer Meet, 
Fribourg-Ecuvillens, Schweiz 
Internet: www.aerotique.ch 


1.-3.7.2011 

Bavarian Airmeeting, 
Tussenhausen-Mattsies 
Internet: www.bavarian-airmee- 
ting.de/Bavarian_Airmeeting/ 
home.htmi 


3.7.2011 

Demonstraciones de Vuelo/Flying 
Day, Museo de Aviones Historicos 

en Vuelo, Cuatro Vientos, Spanien 


Internet: www.fio.es/Exhibiciones. 


html 


= 8.-10.7.2011 

Gathering of Eagles, Lost Nation 
Airport, Willoughby, OH, USA 
Internet: www.usam.us 





= 9.-10.7.2011 

Flying Legends Air Show, 
Duxford, Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, Inter- 
net: www.fighter-collection.com 


=16.7.2011 

Shuttleworth Evening Airshow, 
Nr. Biggleswade, Beds. SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


m 23.-24.7.2011 
Warbird Airshow, Lista, Norwegen 
Internet: www.warbirdairshow.no 


ı 25.-31.7.2011 

EAA Air Venture Oshkosh 2011, 
Oskosh, WI, USA 

Tel.: ++1/ 920/ 426 4800, 
Internet: www.airventure.org 


= 12.-14.8.2011 

Old Timer Fiy-In, 

Flugplatz Schaffen-Diest, Belgien 
Guy Valvekens, 

E-Mail: guyvalvekens@gmall.com, 
Internet: www.dac.be 


= 13.8.2011 

Shuttleworth Evening Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds. SC18 EP, 
Großbritannien 

Internet: www.shuttleworth.org 


m 20.-21.8.2011 

‚Air Festival 2011, Internationales 
Bücker und Broussard Fly-In, 
Biel-Kappelen LSZP, Schweiz 

Paul Mistell, Tel.: ++41/31 332 90 42, 
Internet: www.bueckerfliegen.ch 
und www.air-festival.ch 





m 2.-4.9.2011 
Hahnweide-Oldtimer-Flieger- 
treffen, Segelfluggelände 
Kirchheim/Teck, Hahnweide 
Fliegergruppe Wolf Hirth Kirch- 
heim unter Teck e.V., Johann 
Puskeiler, Flugplatz Hahnweide, 
73230 Kirchheim unter Teck, Tele- 
fon: 07021/81602, Fax: 07021/84116, 
E-Mail: oldtimer@wolf-hirth.de, 
Internet: www.oldtimer-hahn- 
weide.de 


m 3.-4.9.2011 

The Duxford Airshow, 

Duxford, Großbritannien 
Internet: http://duxford.iwm.org. 
uk/server/show/nav.24060 


4.9.2011 

Demostraciones de Vuelo, Flying 
Day, Museo de Aviones Histöricos 
en Vuelo, Cuatro Vientos, Spanien 
Internet: www.fio.es/Exhibiciones. 
htmi 


= 13.-18.9.2011 

Reno Air Races, Reno Stead Field, 
Reno, Nevada, USA 

Internet: www.airrace.org 


= 16.-18.9.2011 

Breitling Sion Airshow, 
Internationales Flugmeeting, 
‚Aeroport de Sion, Valais, Schweiz 
Internet: www.sionalrshow.com 


= 2.10.2011 

Demostraciones de Vuelo, Flying 
Day, Museo de Aviones Histöricos 
en Vuelo, Cuatro Vientos, Spanien 
Internet: www.fio.es/Exhibiciones. 
htmi 


= 2.10.2011 

Shuttleworth Autumn Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds.SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


= 8.-9.10.2011 

Commemorative Air Force Show, 
Midland, TX, USA 

Internet: www.airsho.org 


Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 
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Die Ausgabe 5/2011 von „Klassiker der Luftfahrt“ erscheint am 6. Juni 2011. 








Die Lockheed L-1011 TriStar markierte das Ende einer Ära. Mit ihr endete bei Lockheed 
der zivile Flugzeugbau. Zugleich stand die TriStar aber auch für die Einführung fort- 
schrittlicher Fertigungsmethoden im Passagierflugzeugbau. 


Die Aero L-29 Delfin war einer der großen 
Würfe der tschechischen Luftfahrtindustrie. 
Schnell avancierte der einstrahlige Jet zum 
Standard-Trainer der Warschauer-Pakt-Staaten. 
Über 3000 Delfin wurden gebaut. 





Mit der Fw 191 verfolgte Focke-Wulf ein 
ehrgeiziges Ziel. Der mittelschwere Bomber 
mit Druckkabine sollte in großen Höhen 
seine Ziele anfliegen und dabei auch noch 
sturzflugfähig sein. Im Jahr 1942 startete 
der Prototyp zum Erstflug. 





Fotos: KL-Dokumentation 


Wir bitten um Verständnis, wenn angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden. 
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